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1. INTRODUCCIÓN 
 
Con el objetivo de acortar las distancias, reducir los costes del transporte y mejorar la 
eficiencia y seguridad de la navegación, la humanidad nunca ha dejado de buscar rutas 
más convenientes en la historia del comercio marítimo. Generaciones de personas siguen 
explorando y construyendo canales como el Canal de Suez que, conocido como la 
“Garganta de Europa”, con sus 193 kilómetros de longitud es un importante conducto 
para unir Asia, Europa y África, acortando la distancia de envío desde Asia a Europa en 
unos 10,000 kilómetros en comparación con el trayecto por el Cabo de Buena Esperanza. 
 
El sueño de construir un canal marítimo que conectara el océano Atlántico con el océano 
Pacífico surgió con la llegada de los primeros colonos al continente americano. A 
mediados del siglo XIX, las condiciones geopolíticas mundiales propiciaron la 
construcción de un canal, el de Panamá, que terminaría a principios del siglo XX. Supuso 
la culminación a muchos años de esfuerzos, innumerables vidas perdidas en el transcurso 
y muchos millones de dólares gastados durante su realización. 
 
Este canal ha sido durante más de un siglo la única vía marítima que ha conectado 
ambos océanos en un tránsito de 82 kilómetros y unas 10 horas, lo que a través del 
estrecho de Magallanes o el cabo de Hornos serían unas 13,000 millas náuticas y 2 
semanas de navegación. No obstante, el desarrollo tecnológico en el sector marítimo y 
el desarrollo económico y comercial a nivel mundial dieron lugar a la construcción de 
buques de dimensiones muy superiores a las máximas permitidas por el Canal de 
Panamá. Además, los trabajos periódicos y cada vez más frecuentes de mantenimiento 
conllevan muchas veces el cierre temporal de una de las vías de tránsito, hecho que ha 
provocado en ciertas ocasiones colas de decenas de barcos. 
 
La brecha antes planteada entre la demanda y la capacidad de servirla resalta la 
necesidad de una nueva vía interoceánica acuática con capacidad de satisfacer la 
creciente demanda del transporte marítimo mundial a medio y largo plazo, que sea 
técnica, financiera y económicamente viable, también desde el punto de vista geográfico, 
hídrico y de medio ambiente. Nicaragua, con vocación histórica de canal interoceánico, 
tiene una ubicación geográfica estratégica con las tierras más bajas en el centro del 
continente americano entre los océanos Atlántico y Pacífico y unos importantes recursos 
hídricos como el lago Managua o el lago Nicaragua. 
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En vistas de esta necesidad, el actual gobierno nicaragüense firmó un tratado 
concesionario para la construcción de un canal interoceánico a través de Nicaragua con 
la filial de HK Nicaragua Canal Development Investment Co., Limited con sede en Hong 
Kong. El Gran Canal Interoceánico por Nicaragua (GCIN) será uno de los proyectos de 
infraestructura civiles más grandes jamás realizados, con el potencial de transformar el 
comercio global y hacer del país un gran centro de transporte y de logística mundial.  
 
El objetivo principal de este Proyecto de Fin de Carrera (PFC) es realizar un estudio en 
profundidad y con detalle de los principales aspectos relacionados con este proyecto de 
infraestructura de transporte marítimo y sus características, con el fin último de llegar a 
analizar los impactos, repercusiones y afectaciones que puede tener tanto para 
Nicaragua como para el comercio y el transporte marítimo mundial así como determinar 
los factores que puedan impulsar o comprometer su viabilidad.   
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2. REPÚBLICA DE NICARAGUA 
 
2.1. GEOGRAFÍA Y CLIMA 
 
La República de Nicaragua es un país situado en el istmo centroamericano que limita al 
norte con Honduras, al sur con Costa Rica, al este con el mar Caribe en el océano 
Atlántico y al oeste con el océano Pacífico. Con una extensión total de unos 130,373.39 
km2, superficie comparable a la de países como Grecia o Corea del Norte, es el más 
extenso de la región centroamericana. No obstante, 10,033.93 km2 del total 
corresponden a cuerpos de agua (lagos, lagunas y ríos) y los restantes 120,339.46 km2 
a superficie de tierra firme.  
 
 
Ilustración 1 - Situación geográfica de Nicaragua 
Fuente: http://www.voyagesphotosmanu.com/Complet/images/mapa_nicaragua.gif 
 
Su territorio se caracteriza por una interesante gama de contrastes geográficos, con 
zonas de intricadas formaciones montañosas, vastas llanuras, generalmente de origen 
aluvial, y la presencia de importantes cuerpos de agua. Esta situación única define seis 
provincias geomorfológicas muy características: en la macroregión del Pacífico se 
encuentran tres de ellas, de oeste a este, la planicie costera del Pacífico, la cordillera 
volcánica del Pacífico y la depresión del Pacífico, donde se encuentran los grandes lagos; 
en la macroregión central se ubica la provincia llamada tierras altas del interior que 
contiene altas cordilleras; y en la macroregión del Caribe se localizan dos provincias, la 
planicie costera del Caribe y las estribaciones montañosas del Caribe. 
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Ilustración 2 - Provincias fisiográficas del sur de Nicaragua 






Nicaragua cuenta con dos principales cadenas montañosas. La altiplanicie nicaragüense 
en la macroregión central, cuya elevación promedio supera los 610 metros, atraviesa el 
país de noroeste a sureste y forma parte de la cordillera centroamericana, con varias 
alineaciones como la cordillera Isabelia, que cruza buena parte del norte del país, la 
cordillera Chontaleña, la Dariense o la de Yolaina. Por otra parte, la cordillera volcánica, 
de formación reciente, se eleva entre los lagos y la costa del Pacífico y con sus 40 conos, 
muchos de los cuales están aún hoy activos, es la causa principal de los frecuentes 
seísmos que se producen.  
 
Entre esas dos cordilleras se encuentra una gran depresión que forma dos lagos. Por 
una parte se encuentra el lago de Nicaragua, conocido por los nicaragüenses con el 
nombre aborigen Cocibolca, el más grande de Centroamérica con 148 km de largo, 55 
km de ancho y una profundidad media de 12.5 metros según datos de 1972. Hay más 
de 300 islas diseminadas por su superficie y cuenta además con una especie única de 
tiburón de agua dulce. Por otra parte, el lago Managua, también conocido como lago 
Xolotlán, baña la capital del país y cuenta con 65 km de largo y 25 km de ancho. 
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Ilustración 3 - Mapa físico geográfico de la República de Nicaragua 
Fuente: http://www.zonu.com/imapa/inmonica/images/Nicaragua_Geophysical_Map.jpg 
  
Los principales ríos de Nicaragua, por su longitud y caudal, se encuentran en la zona 
caribeña del país y desembocan en el mar de las Antillas (13 de las 21 cuencas 
nicaragüenses). Muchos de ellos presentan condiciones suficientes para garantizar la 
navegación. Los principales ríos, de norte a sur, son: el Segovia o Coco (680 km), el 
Wawa, el Kukalaya, Prinzapolka, el Bambana, el Grande de Matagalpa (465 km), el 
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Kurinwás, el Escondido, el Punta Gorda (115 km) y el San Juan (200 km). Por su parte, 
los cursos fluviales que desaguan en el Pacífico se caracterizan, dada la proximidad de 
la cordillera volcánica al litoral, por tener cursos cortos y torrenciales. 
 
La zona del Caribe del país es una gran planicie cubierta de selva tropical. Cabe destacar 
la Reserva de Biosfera de Bosawás, situada en la zona noreste del país, uno de los 
mejores ejemplos de bosque tropical húmedo y de bosques de nubes de la región, 
englobando también áreas de media altitud hasta los 1,650 m que alcanza en su punto 
más alto, el Cerro Saslaya. Junto a la Reserva de la Biosfera del Río Plátano y otras áreas 
boscosas de Honduras, forma un continuo de selva tropical de más de 5 millones de 




Al ubicarse en la zona intertropical, Nicaragua posee un clima esencialmente tropical, 
con variaciones dependiendo del relieve y la altitud, si bien presenta unas condiciones 
térmicas muy similares durante todo el año. El invierno abarca de mayo a octubre, y el 
verano, de noviembre a abril, concentrándose la época de lluvias entre los meses de 
junio y noviembre, principalmente. Los vientos alisios del océano Pacífico y el mar Caribe 
son los que más influencia tienen en su territorio.  
 
El clima de la costa pacífica es cálido durante todo el año y muy árido, con un periodo 
estival muy seco y una estación de lluvias y alta humedad entre los meses de mayo y 
noviembre pero con cortos periodos de calor y sequedad entre junio y julio. La zona del 
lago de Nicaragua presenta un clima tropical con estación seca entre noviembre y abril 
y lluvias moderadas entre mayo y octubre, parecido al clima de la costa pacífica. La 
temperatura suele ser elevada, siendo la media anual alrededor de 33ºC. Finalmente, la 
costa caribeña presenta un clima muy húmedo durante todo el año, con fuertes vientos 
alisios especialmente entre diciembre y febrero. La lluvia es muy intensa en esas regiones 
y en ocasiones se producen inundaciones.  
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Gráfico 1 – Precipitación promedio en las ciudades de Managua (Región Pacífico) y Bluefields (Región Atlántica) 
Fuente: https://vianica.com/sp/nicaragua/informacion-practica/7-clima.html 
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2.2. POBLACIÓN Y DEMOGRAFÍA  
 
La República de Nicaragua cuenta con una población de 6,071,045 habitantes(2012) y, por 
consiguiente, con aproximadamente 50 hab/km2 es el menos densamente poblado de la 
región centroamericana. La mayoría de la población nicaragüense reside en la región 
occidental del país, dónde se encuentran las más importantes ciudades como la capital 
Managua, con aproximadamente 1.5 millones de habitantes. Por otro lado, la mayoría 
de la población afronicaragüense, en su mayoría descendientes de antiguos esclavos 
procedentes de Jamaica, reside en la costa del Caribe del país, que también es la región 
más vasta y despoblada.  
 
Es uno de los países con menor composición indígena de Centroamérica, junto con Costa 
Rica. La composición étnica está formada por los siguientes grupos: 
 
 Descendientes europeos y mestizos de descendientes europeos con 
diferentes grupos étnicos (nativos americanos, africanos, asiáticos). Habitan 
principalmente en las zonas del Pacífico, Norte, Centro y algunas zonas del Caribe 
y corresponden a más del 90% de la población.  
 
 Grupos minoritarios mestizos, como son: 
o Descendientes africanos, en su mayoría procedentes de Jamaica. 
Corresponden al 8% de la población y se encuentran principalmente en 
la costa atlántica del país. 
o Descendientes de tribus nativas americanas, entre los que se puede 
destacar: 
 Miskitos: habitan principalmente en la Región Autónoma del 
Atlántico Norte, en las riberas de los principales ríos como el Coco, 
el Wawa y el Grande de Matagalpa. 
 Mayangnas: habitan principalmente en la Región Autónoma del 
Atlántico Norte, la zona de las minas y la Reserva de Bosawás. 
 Creoles y Ramas: habitan en la Región Autónoma del Atlántico 
Sur, en la zona de la ciudad de Bluefields. 
o Descendientes de inmigrantes asiáticos, principalmente chinos pero 
también judíos, sirios y otras nacionalidades árabes. 
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La mayor parte de la población nicaragüense es mestiza, seguida de la población blanca 





Negra de origen africano 9% 
Indígena 5% 
Tabla 1 - Porcentaje étnico de la población de Nicaragua 
Fuente: Ficha Estadística de Nicaragua. BCIE 
 http://www.bcie.org/uploaded/content/article/1249943988.pdf 
 
A pesar de ser uno de los países más pobres de América Latina, Nicaragua ha mejorado 
su acceso a agua potable y sanidad, ha mejorado su esperanza de vida, ha reducido las 
tasas de mortalidad infantil y los promedios de inmunización contra enfermedades. La 
población es profundamente joven, con una media de edad de 25 años, y crece a uno 
de los ritmos más altos del Hemisferio. Este alto crecimiento se debe a una alta natalidad 
situada en un 24/1000 y a una mortalidad baja de 4.5/1000 que dejarían un crecimiento 
natural de 2.03%. No obstante, la tasa neta de migración es negativamente alta con lo 
que el crecimiento poblacional desciende a un 1.2% (según el Banco Central de 
Nicaragua para el año 2013). 
 
 
Gráfico 2 - Pirámide poblacional de Nicaragua estimado para 2014 
Fuente: https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/geos/nu.html 
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Rangos de edad Porcentaje Hombres Mujeres 
0 – 14 años 29.3% 873,545 839,853 
15 – 24 años 22.4% 657,076 652,856 
25-54 años 38% 1,051,656 1,173,084 
55-64 años 5.4% 147,405 169,618 
65 años o más 4.7% 127,699 155,849 
Tabla 2 - Porcentajes de población según género y edad en Nicaragua (estimado para 2014) 
Fuente: https://www.cia.gov/library/publications/the-world-factbook/geos/nu.html 
 
Los principales países de emigración son Estados Unidos, Costa Rica y España, si bien 
también deciden trasladarse a países como México, Canadá, Panamá y El Salvador. La 
migración al exterior es debida principalmente a los altos índices de pobreza y 
desempleo, y ha aumentado a tal grado que se estima que uno de cada seis 
nicaragüenses (aproximadamente más de un millón) vive en el exterior. Por otro lado, 
el porcentaje de inmigrantes en Nicaragua es tan solo del 0.4% de la población total. 
 
Por lo que a poblaciones indígenas se refiere, en las Regiones Autónomas de la costa 
caribeña se localizan los pueblos indígenas Miskitos, Sumos o Mayagnas, Ramas y Ulwas, 
y los pueblos tribales Garífunas, Krioles o Creoles y Mestizos, que son aquellos que, aun 
sin ser originarios de la región donde habitan comparten características culturales 
similares a los pueblos indígenas. En las zonas del Pacífico, Centro y Norte de Nicaragua 
los pueblos indígenas son los Chorotegas, Cacaoperas, Nahoas y Xiu-Sutiabas. En el 
artículo 5 de la Constitución vigente el Estado reconoce la existencia y garantiza los 
derechos de los pueblos indígenas como el derecho al uso, goce y disfrute de sus 
recursos naturales y a mantener sus formas ancestrales de organización. 
 
POBLACIÓN ESTIMADA DE LOS PUEBLOS INDÍGENAS 
Comunidades Étnicas / Pueblos Indígenas Población 
1. Costa Caribe  
Rama 1,350 
Mayagna o Sumu 13,500 
Miskitu (Miskito) 150,000 
Garífuna 2,000 
Creole o Kriol 43,000 
Subtotal: 209,850 
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2. Costa Pacífica  
Xiú o Sutiaba 40,500 
Nahoas o Nicarao 19,000 
Chorotega, Nahuas o Manges 82,000 
Cacaoperas o Matagalpa 97,500 
Subtotal 239,000 
TOTAL 448,850 
Tabla 3 - Población indígena de Nicaragua 
Fuente: Mapa de Regiones Indígenas en Nicaragua, 2003. INEC 
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2.3. ORGANIZACIÓN POLÍTICA Y TERRITORIAL 
 
Nicaragua está constituida a día de hoy como una república democrática, 
presidencialista, participativa y representativa cuyos órganos de gobierno son el 
legislativo, el ejecutivo, el judicial y el electoral: 
 El poder ejecutivo lo ejerce el presidente, que es elegido mediante sufragio 
universal por un período de 5 años y que desde 2006 y reelegido en 2011 es 
Daniel Ortega Saavedra del Frente Sandinista de Liberación Nacional (FSLN);  
 El poder legislativo recae en una única cámara llamada Asamblea Nacional 
formada por 92 diputados electos por 5 años;  
 El sistema judicial está controlado por la denominada Corte Suprema de Justicia 
(CSJ) formada por 16 magistrados; 
 Finalmente, el poder electoral es responsabilidad del Consejo Supremo Electoral. 
 
La Constitución actual vigente en Nicaragua fue aprobada por la Asamblea Nacional el 
19 de noviembre de 1986, y fue reformada en 1995, 2000 y 2014. Los partidos políticos 
que actualmente conforman la Asamblea Nacional son los siguientes: 
 Frente Sandinista de Liberación Nacional (FSLN), fundado en 1961 cuenta con 62 
diputados y su líder es Daniel Ortega Saavedra. 
 Alianza Partido Liberal Independiente – Movimiento Renovador Sandinista (PLI – 
MRS), fundado en 1944 y cuyo líder es Eduardo Montealegre y cuenta con 26 
diputados. 
 Partido Liberal Constitucionalista (PLC), fue fundado en 1968, cuenta con 4 
diputados y su actual líder es Arnoldo Alemán. 
 
El país se divide administrativamente en 156 municipios circunscritos en 15 
departamentos y 2 regiones autónomas. Los departamentos tienen propósitos 
meramente administrativos y no cuentan con autoridades propias ni delegadas del 
gobierno central. Los departamentos, a su vez, se dividen en municipios regidos por un 
alcalde y un consejo municipal. En 1987 se crearon dos regiones autónomas a partir del 
antiguo departamento de Zelaya, denominadas Región Autónoma del Atlántico Norte 
(R.A.A.N.) y Región Autónoma del Atlántico Sur (R.A.A.S.). Éstas están pobladas 
mayoritariamente por poblaciones indígenas y son regidas por un Gobernador Regional 
y un Consejo Regional de acuerdo a las normas propias de estas culturas. 
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DEPARTAMENTO SUPERFÍCIE (km2) CAPITAL 
Región Autónoma del Atlántico Norte 33105.98 Bilwi 
Región Autónoma del Atlántico Sur 27260.02 Bluefields 
Boaco 4176.68 Boaco 
Carazo 1081.4 Jinotepe 
Chinandega 4,822.42 Chinandega 
Chontales 6481.27 Juigalpa 
Estelí 2229.69 Estelí 
Granada 1039.6 Granada 
Jinotega 9222.4 Jinotega 
León 5138.03 León 
Madriz 1708.23 Somoto 
Managua 3465.1 Managua 
Masaya 610.78 Masaya 
Matagalpa 6803.86 Matagalpa 
Nueva Segovia 3491.28 Ocotal 
Río San Juan 7540.9 San Carlos 
Rivas 2161.82 Rivas 
TOTAL 120339.46  
Tabla 4 - Capital y superficie de los Departamentos de Nicaragua 




Ilustración 4 - Regiones y Departamentos de la República de Nicaragua 
Fuente: http://www.explorenicaragua.com/images/map_ter.gif 
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2.4. HISTORIA 
 
2.4.1. ÉPOCA PRECOLOMBINA 
 
El territorio que hoy conforma el estado de Nicaragua estaba habitado por poblados 
precolombinos hasta que fue conquistado por el Imperio Español en el siglo XVI. Los 
primeros asentamientos indígenas descubiertos datan del año 4000 a.C. La versión más 
extendida sobre el significado exacto del nombre “Nicaragua” afirma que proviene de 
Nicarao, señor de los niquiranos (nahuas), cuyos dominios a la llegada de los 
colonizadores españoles se extendían desde el istmo de Rivas e isla de Ometepe hasta 
Nicoya en la actual Costa Rica.  
 
No obstante, la mayoría de investigaciones coinciden en el origen náhuatl, si bien no hay 
consenso en cuál es su traducción: 
 Ni-can-atl-hua (“los dueños del agua de aquí” o “lugar donde existen dos grandes 
depósitos de agua”). 
 Nic-atl-nahuac (“aquí junto al agua”). 
 Nican-nahuan (“aquí están los nahuan”) 
 
 
Ilustración 5 - Huellas de hace 6.000 años preservadas en fango volcánico en Acahualinca, cerca del lago Managua 
Fuente: http://es.wikipedia.org/wiki/Nicaragua#mediaviewer/File:HuellasdeAcahualinca.jpg 
 
Estudios realizados revelan que en el siglo X Nicaragua estaba ampliamente habitada 
por tribus que eran ramificaciones de los Chibchas, un amplio y dividido pueblo 
sudamericano de raza atlantotropical. En el Centro y el Pacífico se encontraban los 
Matagalpas, que fueron desplazados por invasores que venían del Norte, aunque 
pudieron conservar sus territorios en las montañas del Norte y Centro del país. Estos 
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invasores fueron los Chorotegas, que tenían influencias mayas, eran racialmente 
mesoamericanos y se estima que llegaron alrededor del año 900 d.C. a la zona del 
Pacífico nicaragüense provenientes del sur de México. 
 
Trescientos años más tarde, alrededor del año 1200 d.C. llegó una última invasión de 
mesoamericanos de origen Nahua, emparentados con los Aztecas. Llegaron a Nicaragua 
y expulsaron a los Chorotegas del Istmo de Rivas, en dónde se instalaron y se 
identificaron como los “Nicaraos”. Algún tiempo después llegaron los Maribios, también 
nahuas, que ocuparon un pequeño territorio en el centro de la región Pacífica, entre los 
territorios Chorotegas y Nicaraos.  
 
En la franja caribeña permanecieron en las frondosas selvas los Sumos o Mayangnas, 
los Ramas y los Miskitos, todos de origen Chibchas. Estas tribus eran nómadas en su 
mayoría, pero con el paso de las décadas se fueron asentando en los bordes de los ríos 
y el mar Caribe. Así pues, a la llegada de los primeros colonizadores españoles, en la 
franja del Pacífico habitaban los Chorotegas, Nahoas (“Nicaraos”) y Maribios, en las 
cordilleras montañosas del centro los Matagalpas y en las riberas de los grandes ríos que 
desembocan en el mar Caribe los Mayangnas, los Miskitos y los Ramas, entre otros. 
 
 
Ilustración 6 - Centroamérica prehispánica del siglo XVI 
Fuente: http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/9/93/Centroamerica_prehispanica_siglo_XVI.svg 
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2.4.2. ÉPOCA COLONIAL ESPAÑOLA 
 
El 12 de septiembre de 1502, Cristóbal Colón se convirtió en el primer europeo en pisar 
Nicaragua, cuando se refugiaba de una tormenta al doblar la desembocadura del río 
Coco en el mar Caribe, cerca del cabo Gracias a Dios en el extremo noreste del país en 
su cuarto y último viaje. El primer colonizador que visitó parte de las tierras costeras del 
Pacífico nicaragüense fue Gil González Dávila en 1522 y 1523, si bien su expedición no 
se estableció en la zona y después de algunos enfrentamientos con grupos indígenas 
decidió reembarcarse rumbo a Panamá. 
 
Fue Francisco Hernández de Córdoba, bajo el gobierno de Pedrarias Dávila quien, en 
1524, fundó las dos primeras ciudades en lo que más tarde sería Nicaragua: Granada, a 
orillas del lago Cocibolca o Nicaragua, y Santiago de los Caballeros de León, a orillas del 
lago Xolotlán o Managua. Durante todo el período colonial español, Nicaragua formó 
parte de la Capitanía General de Guatemala y fue la principal vía de comunicación entre 
el Pacífico y el Atlántico, ya que tenía un sistema de transporte lacustre que facilitaba el 
movimiento de materias y personas.  
 
En esa época, el Realejo en el Pacífico fue uno de los puertos con más movimientos, 
sobretodo en cuanto a tráfico de esclavos para las colonias como Perú, Ecuador, 
Colombia o Acapulco. En el siglo XVII, los ingleses se establecieron en la Costa de los 
Mosquitos en el mar Caribe, gracias a la buena relación que mantuvieron con los 
indígenas miskitos, y fundaron allí la ciudad de Bluefields. 
 
El actual territorio nicaragüense estaba dividido en una gobernación (Nicaragua) y los 
corregimientos de Chontales, El Realejo, Matagalpa, Monimbó y Quezalguaque hasta que 
en 1787 estos corregimientos fueron suprimidos y, junto con el corregimiento de Nicoya, 
fueron anexados a Nicaragua, que se convirtió en una Intendencia de la Capitanía 
General de Guatemala. Ésta última comprendía los territorios desde Costa Rica hasta la 
actual Chiapas (México). Gracias a la elaboración de la Constitución de 1812 por las 
Cortes de Cádiz, la Capitanía General de Guatemala se dividió en dos provincias: la 
Provincia de Guatemala (que incluía Chiapas, Honduras y el Salvador) y la Provincia de 
Nicaragua y Costa Rica. 
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Ilustración 7 - Mapa de las Provincias de Nicaragua y Costa Rica de 1764, por Jacques-Nicollas Bellin (1703-1772) 
Fuente: http://www.wdl.org/es/item/57 
 
De 1814 a 1820, durante la restauración absolutista de Fernando VII, la Constitución fue 
abolida y se reinstauró el Reino de Guatemala, que desapareció definitivamente en 1820 
cuando se volvió a restablecer la Constitución de Cádiz y, a su vez, las dos provincias 
creadas en 1812. En 1821 se erigieron tres provincias más: Comayagua, Chiapas y El 
Salvador, si bien éstas dos últimas todavía no estaban organizadas cuando se produjo la 
independencia y aún pertenecían a Guatemala. 
 
2.4.3. INDEPENDENCIA DE NICARAGUA 
 
El Plan de Iguala o Plan de Independencia de la América Septentrional proclamado por 
Agustín de Iturbide el 24 de febrero de 1821 supuso la independencia total de México 
del Reino de España. Debido en gran parte al antecedente mexicano, el 15 de septiembre 
de 1821 se firmó el Acta de Independencia de Guatemala o Acta de Independencia de 
América Central, un documento mediante el cual las provincias de la antigua Capitanía 
General de Guatemala proclamaron la separación de la Monarquía Española. 
Posteriormente, el 5 de enero de 1822 estos territorios aprobaron por votación unirse al 
Primer Imperio Mexicano de Agustín de Iturbide. 
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El 1 de julio de 1823, poco después de la abdicación de Agustín I como emperador, el 
Congreso de las Provincias se reunió en Guatemala y declararon que las provincias 
representadas eran libres e independientes de la antigua España, de México y de 
cualquiera otra potencia. De esta forma nacieron las “Provincias Unidas de 
Centroamérica”, un nuevo estado compuesto por la unión de las cinco provincias: 
Nicaragua, Guatemala, Honduras, El Salvador y Costa Rica, mientras que Chiapas 
terminó anexionándose definitivamente a México.  
 
Cabe destacar también que en esa reunión se aprobó la abolición de la esclavitud, 
convirtiendo a Centroamérica en una de las primeras naciones del continente en abolirla 
junto con Argentina (1813) y mucho antes que Estados Unidos (1865) y Brasil (1888). 
El Congreso del nuevo estado elaboró la Constitución, que fue aprobada el 22 de 
noviembre de 1824 y que rebautizó al país como República Federal Centroamericana, 
con lo que las provincias pasaron a ser Estados. 
 
La frágil unidad que había dejado la Constitución se desbarató y el 30 de abril de 1838 
Nicaragua nacía como república independiente. El 12 de noviembre de ese mismo año 
se creó la primera Constitución de Nicaragua, que declaraba la soberanía de la nueva 
nación, establecía un régimen parlamentario y otorgaba el poder ejecutivo a un 
“Supremo Director”, con lo que los próximos quince años (1838 – 1853) pasaron a 
llamarse el período del Directorio.  
 
Esta etapa estuvo fuertemente marcada por el caos político y social que imponía la 
rivalidad entre la ciudad de León, principal centro del liberalismo en Nicaragua, y 
Granada, ciudad conservadora, y que desembocó en la fijación de Managua como capital 
definitiva del país. Finalmente, en 1853 se elaboró una nueva Constitución que puso fin 
al período del Directorio.  
 
Durante esa época, Nicaragua ya se había convertido en objeto de deseo para EE.UU. y 
Reino Unido, dos de las grandes potencias de la época, dadas las condiciones que el 
territorio ofrecía para la construcción de un canal entre los océanos Atlántico y Pacífico. 
Dado que los estadounidenses ya habían comenzado sus movimientos para la 
construcción por Panamá, Inglaterra sólo tenía la posibilidad de hacerlo por Nicaragua, 
puesto que estos son los dos lugares idóneos para la construcción de una vía marítima 
interoceánica en Centroamérica. 
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Con el fin último del canal, los británicos establecieron como protectorado suyo el reino 
de Mosquitia, cuyos límites se extendían desde el cabo Honduras hasta la 
desembocadura del río San Juan. Después de varios conflictos armados y tras la 
implicación de los estadounidenses, el 19 de abril de 1850 se firmó el tratado Clayton-
Bulwer, por el que Gran Bretaña renunció a sus pretensiones sobre un futuro canal 
interoceánico en Nicaragua y San Juan del Norte fue declarado puerto libre y territorio 
neutral bajo el reino de Mosquitia. 
 
Nicaragua se constituyó como República en 1854 y se instituyó la Presidencia por un 
período de cuatro años. Sin embargo, debido al estallido de una nueva guerra civil 
conocida como “Guerra Nacional” entre legitimistas (conservadores) y democráticos 
(liberales), que se asentaban en las ciudades de Granada y León, respectivamente, la 
nueva Constitución no entró en vigor. Además, en junio de 1855 llegó a Nicaragua un 
grupo filibustero de estadounidenses llamado la Falange Democrática, liderado por 
William Walker, que acudió tras la firma de un tratado entre los democráticos con el 
estadounidense Byron Cole. 
 
Después de multitud de combates y enfrentamientos y ante la amenaza real de las tropas 
comandadas por William Walker, quien terminó por actuar con total independencia 
volviendo entre otros a legalizar la esclavitud, en 1856 los países vecinos Costa Rica, 
Honduras, El Salvador y Guatemala firmaron un tratado para luchar conjuntamente con 
apoyo británico. Por otro lado, ambos bandos, legitimistas y democráticos firmaron el 
“Pacto Providencial” declarando también la guerra al grupo filibustero. A finales del año 
1857, y tras la devastación de la ciudad de Granada, William Walker terminó por rendirse  
 
2.4.4. 1ª REPÚBLICA CONSERVADORA Y REVOLUCIÓN LIBERAL DE 1893 
 
Al finalizar la Guerra Nacional con la victoria del Ejército Aliado Centroamericano, 
producto del “Pacto Providencial” entre legitimistas y democráticos, se firmó en 1858 el 
denominado tratado Cañas-Jerez con Costa Rica como solución a la tensión limítrofe 
entre ambos países y se promulgó ese mismo año una tercera Constitución que fue 
vigente durante las siguientes tres décadas, período conocido como “Primera República 
Conservadora”. Durante esos treinta años, estuvo en vigor el sufragio censatario, según 
el cual únicamente los grandes terratenientes podían emitir su voto. El café fue la base 
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de la economía del país, se promulgaron leyes agrarias para favorecer la exportación de 
este producto y comenzó la construcción del ferrocarril.  
 
La estabilidad, a pesar de determinados conflictos que se produjeron en esa época, duró 
hasta el levantamiento del militar liberal José Santos Zelaya, que puso fin en 1893 a tres 
décadas de dominio conservador. La costa de los Mosquitos, que había sido protectorado 
británico hasta que pasó a Honduras en 1859 y a Nicaragua en 1860 aunque 
manteniendo su autonomía, fue reintegrada por completo por Zelaya en 1894. Su 
período de gobierno, considerado históricamente ilustrado pero dictatorial, duró de 1893 
hasta 1909 y supuso un gran desarrollo para Nicaragua, con por ejemplo la introducción 
de la enseñanza primaria gratuita, obligatoria y laica, el aumento de la cobertura del 
telégrafo y el servicio de correo postal o el matrimonio civil. 
 
El 10 de octubre de 1909 se produjo un levantamiento militar comandado por el general 
Juan José Estrada Morales, auspiciado por y con el respaldo de EE.UU., quienes 
mandaron algunos barcos de guerra como apoyo a los insurrectos para proteger sus 
intereses en el país. Este levantamiento terminó con la dimisión de Zelaya el 18 de 
diciembre del mismo año. Si bien la Asamblea Nacional de Nicaragua eligió al Dr. José 
Madriz como nuevo presidente, los Estados Unidos siguieron prestando su apoyo al 
general Estrada y ello acabó con la renuncia de Madriz el 20 de agosto de 1910.  
 
2.4.5. COMIENZOS DEL SIGLO XX E INTERVENCIONISMO DE LOS EE.UU. 
 
A los pocos días, Estrada Morales fue nombrado presidente de Nicaragua y su gobierno 
fue reconocido por los Estados Unidos el 1 de enero de 1911 tras la firma de los “Pactos 
Dawson”, que obligaban a la convocatoria de elecciones para conformar una nueva 
Asamblea Constituyente, la cual elaboró una nueva Constitución. En el mes de mayo del 
mismo año, Estrada renunció a la presidencia en favor de su vicepresidente Alfonso Díaz, 
durante el gobierno del cual incrementó considerablemente la influencia de los Estados 
Unidos en, por ejemplo, el control de las principales empresas estatales. 
 
Otro ejemplo del creciente intervencionismo en Nicaragua se produjo durante la conocida 
como Revolución libero-conservadora de 1912 comandada por los generales Luís Mena 
Vado (conservador) y Benjamín Zeledón. El gobierno de Díaz pidió ayuda militar a los 
Estados Unidos y éstos movilizaron a 2,700 hombres y 8 buques de guerra para poner 
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fin a esta corta guerra civil, si bien después de la última batalla sólo dejaron 400 soldados 
como parte de la denominada “Legación Americana”. Cabe destacar también que el 20 
de marzo de 1912 se creó por primera vez el “córdoba”, la moneda oficial de Nicaragua 
que equivalía al dólar americano para facilitar el comercio entre ambos países.  
 
Otro hecho destacable de la influencia estadounidense en Nicaragua de esa época tuvo 
lugar con la firma del Tratado Bryan-Chamorro en 1914, mediante el cual se cedían a 
Estados Unidos todos los derechos para la posible construcción de un futuro canal 
interoceánico a cambio de tres millones de pesos, a pesar de que ya se estaba 
terminando la construcción del Canal de Panamá. Los marines norteamericanos, 
presentes en Nicaragua desde 1912, se retiraron en agosto de 1925 siendo aún el partido 
conservador el que ejercía el gobierno del país. No obstante, al año siguiente tuvo lugar 
un nuevo levantamiento liberal que sumió al país en una nueva guerra civil, conocida 
históricamente como “Guerra Constitucionalista”. 
 
Si bien se creó un gobierno de coalición después de las negociaciones en el llamado 
“Pacto del Espino Negro” entre el gobierno y los rebeldes, este primero fue incapaz de 
controlar los nuevos focos de insurrección, hecho que terminó por provocar el 
desembarco de más de 5,000 soldados y marines norteamericanos apoyados por 16 
buques de guerra entre diciembre de 1926 y enero de 1927. El citado pacto establecía 
además la convocatoria de elecciones en 1928 que serían supervisadas por EE.UU. y la 
destrucción de armas por parte de ambos bandos. 
 
Desde principios de 1927, Augusto Calderón Sandino formó una fuerza armada que se 
unió a las fuerzas liberales y se negó a aceptar el “Pacto del Espino Negro” de mayo de 
1926. Si bien Moncada ganó las elecciones y tomó posesión el 1 de enero de 1929, éste 
prosiguió con los estadounidenses en la persecución de Sandino. Para las elecciones de 
1932, las guerrillas de Sandino ya tenían mucha fama en todo el país y estaba 
incrementando el desprestigio de los Estados Unidos, que estaban asumiendo unos 
costes inaguantables para una economía que estaba sumergida en la crisis conocida 
históricamente como la Gran Depresión. 
 
Tras las elecciones, las tropas norteamericanas fueron abandonando territorio 
nicaragüense progresivamente hasta que el nuevo presidente Juan Bautista Sacasa fue 
investido el 1 de enero de 1933. Al no haber soldados extranjeros y por otras presiones, 
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Sandino llegó a un acuerdo de paz con el nuevo presidente, si bien en febrero de 1934 
fue asesinado por oficiales de la Guardia Nacional, un cuerpo militar traspasado por los 
estadounidenses, tras la marcha de éstos, a Anastasio Somoza García, sobrino político 
del entonces presidente Sacasa.  
 
 
Ilustración 8 – General Anastasio Somoza García, Jefe Director de la Guardia Nacional (izq.) y el General Augusto 
César Sandino en la Casa Presidencial después de firmar los Convenios de Paz el 2 de febrero de 1933 
Fuente: http://www.lavozdelsandinismo.com/wp-estaticos/2013/07/25/sandino-2.jpg 
 
2.4.6. LOS SOMOZA (1936 – 1979) Y REVOLUCIÓN SANDINISTA DE 1979 
 
Tras purgar el país de adversarios y poniendo a sus más allegados en posiciones claves, 
Anastasio Somoza inició una campaña para llegar a la presidencia, si bien su condición 
de militar activo y su parentesco con el presidente Sacasa se lo prohibían por la 
Constitución. A pesar de ello, en 1936 se convirtió en presidente y su familia se mantuvo 
en el poder hasta 1979. Anastasio fue presidente de 1937 a 1947 y de 1950 hasta 1956, 
cuando fue asesinado. Durante el intervalo en que no fue presidente no abandonó el 
poder, sino que siguió detentándolo mediante “hombres de paja”. 
 
Inspirados en las ideas de Augusto Sandino, los políticos Carlos Fonseca Amador, Tomás 
Borge Martínez y Silvio Mayorga fundaron en 1961 el Frente Sandinista de Liberación 
Nacional (FSLN) y emprendieron la lucha insurreccional contra la dictadura de la familia 
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Somoza, cuyos distintos gobiernos siempre habían contado con el respaldo de los 
Estados Unidos. Con tal de derrocar al gobierno nicaragüense dictatorial, el FSLN inició 
una lucha de guerrillas tanto a nivel urbano como rural que, si bien en sus primeros 
intentos sufrió importantes fracasos, fue ganando más y más adeptos hasta conseguir 
entrar triunfante en la capital Managua el 19 de julio de 1979, derrocando a Anastasio 
Somoza Debayle, el tercero de los Somoza, y poniendo fin a 43 años de poder dictatorial. 
 
 
Ilustración 9 - Entrada del FSLN a la capital de Nicaragua el 19 de julio de 1979 
Fuente: http://blog.chavez.org.ve/wp-content/uploads/2010/07/sandinismo1979.jpg 
 
De acuerdo con la ideología socialista e incluso comunista, con fuerte presencia marxista, 
y con una influencia muy grande de la teología de la liberación, el FSLN trató de introducir 
reformas en los aspectos socioeconómicos y políticos del estado nicaragüense, haciendo 
hincapié en los problemas que el país sufría con la sanidad y la educación. Tras la victoria 
en las elecciones estadounidenses del partido republicano de Ronald Reagan, EE.UU. 
comenzó a organizar una serie de grupos armados denominados “contras”, que 
empezaron una lucha armada contra el nuevo gobierno.  
 
Ante las acciones directas de guerra llevadas a cabo por los norteamericanos, el gobierno 
nicaragüense llevó a EE.UU. ante el Tribunal Internacional de la Haya por violaciones del 
derecho internacional al apoyar a la oposición armada en su guerra contra dicho 
gobierno. La Corte dictaminó a favor de Nicaragua, pero los Estados Unidos se negaron 
a respetar la decisión de la Haya, argumentando que ésta no tenía jurisdicción sobre el 
caso y poco después retiraron su declaración de aceptar la jurisdicción obligatoria de la 
Corte. 
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El Frente Sandinista, que hasta finales de los años ochenta había contado con un 
respaldo acérrimo de países del bloque soviético como Cuba o la propia URSS, vio 
reducidos sus apoyos políticos, militares y económicos tras el programa de 
reestructuración económica conocido como “perestroika”, introducido por el presidente 
soviético Mijail Gorbachov en 1986. Finalmente, Daniel Ortega, líder y presidenciable del 
FSLN perdió las elecciones a la presidencia de la República de febrero de 1990 en favor 
de Violeta Barrios de Chamorro, candidata de la Unión Nacional Opositora (UNO), que 
contaba con el respaldo de los EE.UU. 
 
2.4.7. GOBIERNO DE VIOLETA BARRIOS DE CHAMORRO (1990 – 1996) 
 
Después de esas elecciones, en Nicaragua coexistían unos 20,000 combatientes de la 
Resistencia Nicaragüense (Contra) y 96,660 soldados del Ejército Popular Sandinista. 
Ante el convulso ambiente socio-político y la más que posible amenaza de guerra civil, 
se llevaron a cabo negociaciones que culminaron con la firma del Protocolo de 
Procedimiento para la Transferencia del Mando Presidencial o “Protocolo de Transición” 
del 27 de marzo de 1990, que entre otros contemplaba el reconocimiento de las 
elecciones como base para la construcción de la democracia y la paz, seguridad jurídica 
a los beneficiarios de donaciones estatales de propiedades urbanas y rurales asignadas 
antes del 25 de febrero de 1990, respeto a los rangos, escalafones y mandos del ejército, 
subordinación de las fuerzas armadas y cuerpos de seguridad al poder ejecutivo, 
reducción significativa del ejército y desmovilización de la Resistencia Nicaragüense 
antes del 25 de abril, para garantizar el traspaso de gobierno. 
 
Con tal de atajar los problemas macroeconómicos que el país sufría y con el fin de 
sustituir la economía mixta y planificada del régimen sandinista por una economía de 
libre mercado, durante el gobierno de Violeta Barrios se llevaron a cabo privatizaciones 
de multitud de empresas estatales, muchas de las cuales carecieron de la adecuada 
transparencia, se llevó a cabo una reducción masiva del sector público y los gastos 
sociales y un aumento en las tarifas de servicios públicos e impuestos directos, entre 
otros. No obstante, hacia 1993 la administración Barrios de Chamorro había logrado la 
estabilidad macroeconómica del país, pues después de una década de estancamiento y 
recesión, la economía crecía a un ritmo del 3.2% en 1994 y del 4% en 1995. No obstante, 
estas metas se alcanzaron con un grave coste social para las mayorías empobrecidas. 
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Al finalizar el mandato de Violeta Barrios de Chamorro, existía aún en Nicaragua un 
enorme nivel de pobreza (el 56.4% de la población era pobre), una economía 
desarticulada y sin un claro sentido estratégico, una débil estructura de derechos 
ciudadanos y un Estado dependiente de la cooperación externa y de los organismos 
financieros internacionales y las presiones de la globalización, a pesar de los esfuerzos 
por mejorar la situación macroeconómica. A pesar de eso, ese gobierno también había 
logrado un alto nivel de pacificación en las zonas del país afectadas por los conflictos 
armados que surgieron una vez concluida la guerra civil, una relación cívico-militar 
estable y un respeto a la libertad de prensa inaudita en ese país. 
 
2.4.8. GOBIERNO DE ARNOLDO ALEMÁN (1997-2001) 
 
En las elecciones del 20 de octubre de 1996 participaron veintitrés partidos y alianzas 
políticas, de las cuales la Alianza Liberal, liderada por Arnoldo Alemán que consiguió un 
51.3% de los votos, y el FSLN, liderado por Daniel Ortega que consiguió un 37.75% de 
los votos, constituyeron las principales fuerzas políticas del país. Durante el gobierno 
liberal de Arnoldo Alemán, el Estado continuó dependiendo de la cooperación externa y 
adecuándose a los requerimientos de los organismos internacionales. En 1999, la 
cooperación externa recibida por el gobierno equivalía al 22% del PIB del país. 
 
En octubre de 1998, el huracán Mitch ocasionó daños humanos, ecológicos y materiales 
en el país calificados de “proporciones bíblicas” por los expertos. No obstante, la crisis 
social desatada no fue suficiente para superar la brecha que separaba al Estado de la 
sociedad nicaragüense, que contaba con amplísimos sectores de la población viviendo 
en la exclusión y la marginalidad provocadas por la pobreza extrema.  
 
Además, en enero de 1999 el partido liderado por Arnoldo Alemán y el FSLN de Daniel 
Ortega consumaron un pacto con graves consecuencias para el desarrollo político 
nicaragüense, pues, entre otros, se repartieron el poder en la Corte Suprema de Justicia, 
en el Consejo Supremo Electoral, en el Consejo Superior de la Contraloría, en la 
Procuraduría de Derechos Humanos y en la Superintendencia de los Bancos y dejaron 
abierta la puerta para una posible reforma constitucional que perpetuaría el poder de los 
dos partidos pactantes. 
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De esta forma, el precario orden social nicaragüense apareció organizado dentro de una 
estructura informal de colaboración entre las tres principales instituciones: el partido 
gobernante PLC, el FSLN y la Iglesia católica nicaragüense, que ya durante el período 
de gobierno de Violeta Barrios de Chamorro y gracias a la debilidad de los partidos 
políticos y de las organizaciones de la sociedad civil, recuperó el terreno perdido durante 
la década de 1980.  
 
2.4.9. SIGLO XXI HASTA LA ACTUALIDAD 
 
A principios del siglo XXI, Nicaragua estaba sumida en una crisis de gobernabilidad, 
entendiéndose gobernabilidad como la capacidad de un Estado y el sistema político de 
un país para resolver sus conflictos sociales, que se hacía evidente en la corrupción que 
afectaba el funcionamiento de la administración pública del país, en la impunidad de la 
misma y en la pérdida de legitimidad del Estado y del sistema político nicaragüense.  
 
El 4 de Noviembre de 2001 se celebraron las elecciones presidenciales marcadas 
mayoritariamente por el pacto PLC-FSLN, que ganaría el candidato del PLC Enrique 
Bolaños Geyer. Entre los logros más importantes de su gobierno cabe destacar la 
condonación del 80% de la deuda extranjera, gracias a las negociaciones con la 
comunidad financiera internacional y las negociaciones del Tratado de Libre Comercio 
(TLC) con los Estados Unidos, donde el gobierno logró un trato preferencial para 
aumentar sus exportaciones al susodicho país. 
 
Finalmente, en las elecciones celebradas el 5 de noviembre de 2006 el candidato 
sandinista Daniel Ortega venció con un 36% de los votos tras 16 años de gobiernos 
neoliberales y conservadores. La coyuntura latinoamericana con Venezuela Bolivariana, 
Ecuador, Brasil y otros países con gobiernos progresistas favorecieron la victoria 
sandinista en Nicaragua. Unas de las primeras acciones del FSLN fue restablecer la 
gratuidad de los servicios de Educación y Salud. En los comicios generales celebrados 
en noviembre de 2011, el FSLN ganó con el 62% de los votos, siendo su líder Daniel 
Ortega Saavedra reelegido presidente de la República de Nicaragua. 
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2.5. ECONOMÍA 
 
2.5.1. ASPECTOS GENERALES  
 
Tras décadas de inestabilidad política y aún vulnerable a los desastres provocados por 
fenómenos naturales, en la última década el país ha estado creciendo a un buen ritmo 
en comparación con el promedio latinoamericano. Disciplinadas políticas 
macroeconómicas para contener la deuda y el déficit público, un incremento constante 
de las exportaciones y la inversión extranjera directa han permitido a Nicaragua afrontar 
las turbulencias económicas derivadas de la crisis de 2008-2009, realizar una rápida 
recuperación en 2010 y crecer un 5.1% ya en 2011, según datos del Banco Mundial. 
Para este último año 2013, la economía creció un 4.6% mientras que la inflación, que 
había alcanzado un 25% en el año 2008, bajó hasta el 5.7% en ese mismo año.  
 
A pesar de todo ello, Nicaragua sigue siendo el segundo país más pobre de América 
Latina, sólo por delante de Haití. El Tratado de Libre Comercio (TLC), también conocido 
en inglés como Dominican Republic – Central America Free Trade Agreement (CAFTA-
DR) en vigor desde 2006, ha contribuido enormemente a la exportación de bienes y 
productos agrícolas del país. En 2013, el gobierno adjudicó por un período de 100 años 
la concesión a una compañía china la financiación y construcción de un canal 
interoceánico y proyectos relacionados con el mismo, con un coste estimado de 40 mil 
millones de dólares.  
 
 
Ilustración 10 - El puerto de Corinto, el más importante de Nicaragua 
Fuente: http://es.wikipedia.org/wiki/Econom%C3%ADa_de_Nicaragua#mediaviewer/File:Corinto_Port_Ship.jpg 
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Según datos del año 2013, la tasa de desempleo en Nicaragua se situó en el 5.9%, 
mientras en países como España fue del 26.3% o en Grecia del 27.9%, si bien existe un 
grave problema de subempleo. Su Producto Interior Bruto (PIB) nominal según 
estimaciones para el año 2013 es de 11,255.6 millones de dólares y la renta per cápita, 
de 1,831.3 dólares. Actualmente, un dólar americano se cambia a 26.28 “córdobas” 
(NIO), la moneda oficial nicaragüense. 
 
2.5.2. SECTORES ECONÓMICOS 
 
Nicaragua continúa siendo un país eminentemente agrícola, donde más del 30% de la 
población activa está ocupada en el sector primario, si bien los sectores de industria, 
construcción y servicios son los que más aportan al PIB: 
SECTOR PORCENTAJE del PIB Nominal 
Impuestos netos a productos 9.5 
Agricultura, ganadería, silvicultura y pesca 15.3 
Explotación de minas y canteras 2.8 
Industria manufacturera 17.5 
Electricidad, agua y alcantarillado 2.4 
Construcción 5.3 
Comercio, hoteles y restaurantes 12.6 
Transporte y comunicaciones 5.9 
Servicios de intermediación financiera y conexos 3.7 
Propiedad de vivienda 6.3 
Servicios del Gobierno General 8.9 
Servicios personales y empresariales 9.9 
Tabla 5 - Composición del producto interior bruto según sector económico (estimado para 2013) 
Fuente: Nicaragua en Cifras – 2013. Banco Central de Nicaragua 
http://www.bcn.gob.ni/publicaciones/periodicidad/anual/nicaragua_cifras/nicaragua_cifras.pdf 
 
La agricultura es una de las principales actividades económicas de Nicaragua, donde 
destacan los cultivos de algodón, café, cacao, caña de azúcar, plátano, maíz, maní 
(cacahuete) y sorgo, entre muchos. La agricultura constituye actualmente el 60% del 
total de las exportaciones anuales del país. Entre los principales recursos mineros cabe 
destacar el oro, del cual Nicaragua es un gran exportador, pero también el cobre, la 
plata y el plomo. Por lo que refiere al sector industria, cabe destacar sus plantas de 
procesado de alimentos, de productos químicos, de maquinaria y productos 
metalúrgicos, de textil, de madera, de distribución y refinado de petróleos, entre otros. 
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El turismo ha crecido en los últimos nueve años a un ritmo del 10% anual, siendo la 
mayoría de los turistas procedentes de Estados Unidos, Centroamérica, Sudamérica y 
Europa. Las principales atracciones turísticas son las playas, como la de San Juan del 
Sur, rutas escénicas, la arquitectura de ciudades tales como Granada o León, y más 
recientemente el eco y agro turismo en la zona norte, donde se encuentra la Ruta del 
Café entre Matagalpa y Jinotega. 
 
Los principales clientes de las exportaciones de Nicaragua son los Estados Unidos, 
Venezuela, Canadá, Europa y los vecinos El Salvador y Costa Rica. Entre las principales 
importaciones del país es de remarcar la importación de bienes de consumo no 
duraderos, petróleo, lubricantes y combustibles y bienes de capital industrial, cuyos 
principales proveedores son Venezuela, Estados Unidos, Asia, México, Costa Rica y 
Guatemala, entre otros.  
 
Finalmente, otro de los hechos remarcables es que Nicaragua, aun estando en una de 
las zonas más violentas de América Latina, es considerado el país más seguro de 
Centroamérica y uno de los más seguros de Latinoamérica, sólo por detrás de Chile, 
Argentina y Uruguay. Como ejemplo de ello, cabe destacar que la tasa de homicidios 
nicaragüense está en el 8.7 por cada 100 mil habitantes, mientras la vecina Honduras 
registra un promedio de 90.4 homicidios por cada 100 mil habitantes. 
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La primera área protegida del país fue la Península de Consigüina, ubicada en el 
Municipio de El Viejo, en el Departamento de Chinandega al noroeste del país, declarada 
zona de refugio de fauna silvestre en el año 1958. No fue hasta 1971 que se declaró la 
segunda área protegida del país, el Parque Nacional Saslaya, ubicado en la Región 
Autónoma del Atlántico Norte, y fue en esa época cuando se promovió el concepto de 
parques nacionales como áreas libres de asentamientos humanos dedicados a la 
conservación de hábitats, dónde la caza, la pesca y la tala de árboles están prohibidos. 
La declaración de la tercera área protegida fue en 1979 y correspondió a la designación 
del Parque Nacional Volcán Masaya. 
 
En la década de los ochenta se dieron los primeros pasos para ordenar y crear un Sistema 
de Áreas Protegidas, mediante la creación de la Ley Orgánica del Instituto Nicaragüense 
de Recursos Naturales (IRENA). La aprobación del Servicio de Parques Nacionales, cuya 
misión era identificar, planificar y manejar las áreas silvestres del país generó nuevas 
áreas hasta un total de 71. Ya en 1994, se creó el Ministerio del Ambiente y los Recursos 
Naturales (MARENA) y, con ello, surgió la Dirección General de Áreas Protegidas, Pesca 
y Fauna (DGAPPyF), que tras la reestructuración del Estado en 1998 pasaría a ser 
únicamente la Dirección General de Áreas Protegidas (DGAP). En 1996 se aprobó la Ley 
No. 217, Ley General del Medio Ambiente y los Recursos Naturales, que sirvió para la 
creación, entre otros, del Sistema Nacional de Áreas Protegidas (SINAP).  
 
2.6.2. SISTEMA NACIONAL DE ÁREAS PROTEGIDAS (SINAP) 
 
Actualmente, el SINAP cuenta con 71 áreas protegidas que cubren aproximadamente 
una extensión territorial de 2,208,786.7 hectáreas, divididas en 9 categorías de manejo, 
lo que corresponde aproximadamente al 17% del territorio nacional nicaragüense. Las 
áreas protegidas se agrupan en tres principales regiones ecológicas, Pacífico, Central y 
Caribe, correspondientes a las regiones geográficas del país. Además, en el SINAP 
también se integran, con sus propias peculiaridades, los ocho Parques Ecológicos 
Municipales y las cuarenta y tres Reservas Privadas Silvestres.  
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De esta forma, las áreas protegidas son gestionadas por el Ministerio del Ambiente y los 
Recursos Naturales (MARENA), y específicamente, por el Sistema Nacional de Áreas 
Protegidas (SINAP) conjuntamente con las comunidades y poblados indígenas y étnicos, 
especialmente en la costa del Caribe. En la Ley No. 217, Ley General del Medio Ambiente 
y los Recursos Naturales, se estableció el reconocimiento de nueve categorías de 
manejo, cada una de las cuales representa un grado distinto de intervención humana y 
tiene sus propias restricciones en cuanto al uso de sus recursos. Estas categorías son: 
 
CATEGORÍAS DE MANEJO No. DE ÁREAS PROTEGIDAS 
Reserva Biológica 2 
Parque Nacional 3 
Reserva Natural 51 
Refugio de Vida Silvestre 6 
Monumento Histórico 1 
Monumento Nacional 2 
Reserva de los Recursos Genéticos 2 
Reserva de la Biosfera 2 
Paisaje Terrestre Protegido 2 
TOTAL 71 
Tabla 6 - Categorías de manejo y número de áreas protegidas de Nicaragua 
Fuente: Informe Nacional de Áreas Protegidas de Nicaragua Abril 2006. Ministerio del Ambiente y los Recursos 
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Ilustración 11 - Mapa de áreas protegidas en Nicaragua 
Fuente: “Informe Nacional de Áreas Protegidas Nicaragua”. Abril de 2006 
http://cenida.una.edu.ni/relectronicos/RENP01N583in.pdf 
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No  
CATEGORÍA DE MANEJO 







REGIÓN DEL PACIFICO 
PARQUE NACIONAL  
1. Volcán Masaya 5,100 79 1979 
2. Archipiélago de Zapatera 5,227 1194 1979 
REFUGIO DE VIDA SILVESTRE  
3. La Flor  800 217  1996  
4. Río Escalante Chacocente  4,645.4 12-94  1983  
5. Chocoyero – El Brujo  
131.6 35-93 / 
037-2004 
1993 
6. Isla Juan Venado  3,106.25 1320 1983 
RESERVA DE RECURSOS GENÉTICOS  
7. Apacunca  1,400 217 1996 
MONUMENTO NACIONAL  
8. In Memoriam a las Víctimas del Huracán Mitch  1,658 92-98 1998 
PAISAJE TERRESTRE PROTEGIDO  
9. Laguna de Tiscapa  25.44 42-91-6-96 1991-1996 
RESERVA NATURAL  
10. Complejo Volcánico Momotombo  8,500 1320 1983 
11. Complejo Volcánico Pilas – El Hoyo  7,422 1320 1983 
12. Complejo Volcánico San Cristóbal – Casitas  17,950 1320 1983 
13. Complejo Volcánico Telica – Rota  9,088 1320 1983 
14. Delta Estero Real  55,000 1320 1983 
15. Estero Padre Ramos  22,061 1320 1983 
16. Laguna de Apoyo  3,500 42-91 1991 
17. Laguna de Asososca  140 42-91 1991 
18. Lagunetas de Mecatepe  1,200 1320 1983 
19. Laguna de Nejapa  220 42-91 1991 
20. Laguna de Tisma  10,295 1320 1983 
21. Península de Chiltepe  1,800 1320 1983 
22. Río Manares  1,100 1320  1983  
23. Volcán Concepción  2,200 1320  1983  
24. Volcán Maderas  4,100 1320  1983  





26. Volcán Mombacho  2,487 1320  1983  
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No  CATEGORÍA DE MANEJO  







REGIÓN CENTRAL  
RESERVA DE RECURSOS GENÉTICOS  
27. Yucul  4,826 526 1990 
PAISAJE TERRESTRE PROTEGIDO  





RESERVA NATURAL  
29. Cerro Apante  1,989 42-91 1991 
30. Cerro Cumaica – Cerro Alegre  5,000 42-91 1991 
31.  Cerro Datanlí – El Diablo  5,848 42-91 1991 
32.  Cerro El Arenal  1,428 42-91 1991 
33.  Cerro Kuskawas  4,760 42-91 1991 
34.  Cerro Mombachito – La Vieja  940 42-91 1991 
35.  Cerro Musún  5,375 42-91 1991 
36.  Cerro Pancasán  330 42-91 1991 
37.  Cerro Quiabuc – Las Brisas  3,630 42-91 1991 
38.  Cerro Tisey – Estanzuela  9,339.87 42-91 1991 
39.  Cerro Tomabú  850 42-91 1991 
40.  Serranías de Dipilto y Jalapa  41,200 42-91 1991 
41.  Fila Cerro Frío – La cumplida  1,761 42-91 1991 
42.  Fila Masigüe  4,580 42-91 1991 
43.  Cerro Guabule  1,100 42-91 1991 
44.  Salto Río Yasica  445 42-91 1991 
45.  Sierra Amerrisque  12,073 42-91 1991 
46.  Sierra Quirragua  8,087 42-91 1991 
47.  Tepesomoto – Pataste  8,700 42-91 1991 
48.  Volcán Yali  3,500 42-91 1991 
 
No CATEGORÍA DE MANEJO  







REGIÓN CARIBE  
RESERVA BIOLÓGICA  
49. Cayos Miskitos y Franja Costera Inmediata  50,000 43-91 1991 
RESERVA NATURAL  





51. Cerro Alamikamba  2,100 42-91 1991 
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52. Kligna  1,000 42-91 1991 
53. Limbaika  1,800 42-91 1991 
54. Llanos de Karawala  2,000 42-91  1991  
55. Makantaka  2,000 42-91  1991  
56. Yulu  1,000 42-91  1991  
RESERVAS DE BIOSFERA  
57. 
RESERVA DE BIOSFERA DE BOSAWAS  
Conformada por las siguientes:  
812,956 Ley 407 2001 
58. Reserva Natural BOSAWAS  744,190 Ley 407 2001 
59. Parque Nacional Cerro Saslaya  15,000 Ley 407 2001 
60. Reserva Natural Cerro Kilambé  10,128 Ley 407 2001 
61. Reserva Natural Macizo de Peñas Blancas  11,308 Ley 407 2001 
62. Reserva Natural Cerro Cola Blanca  22,200 Ley 407 2001 
63. Reserva Natural Cerro Bana Cruz  10,130 Ley 407 2001 
64. 
RESERVA DE BIOSFERA DEL SURESTE DE 
NICARAGUA  
Conformada por las siguientes áreas 
protegidas:  
767,710 66-99 1999 
65. Refugio de Vida Silvestre Los Guatuzos  43,750 66-99 1999 
66. Refugio de Vida Silvestre Río San Juan  43,000 66-99 1999  
67. 
Monumento Histórico Fortaleza La Inmaculada 








69. Reserva Biológica Río Indio Maíz  263,980 66-99  1999  





71. Reserva Natural Punta Gorda  54,900 66-99 1999  
SUPERFÍCIE TOTAL DE ÁREAS PROTEGIDAS 2,208,786.72 
PORCENTAJE TOTAL DE ÁREAS PROTEGIDAS 
POR LEY EN NICARAGUA 
17% 
Tabla 7 – Áreas protegidas de Nicaragua  
Fuente: Informe Nacional de Áreas Protegidas de Nicaragua Abril 2006. Ministerio del Ambiente y los Recursos 
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Nicaragua cuenta con dos Reservas de Biosfera reconocidas internacionalmente por la 
UNESCO y ocho sitios de importancia internacional para aves acuáticas migratorias, 
denominados por la Convención RAMSAR, seis de los cuales se encuentran ubicados 
dentro de los límites de áreas protegidas declaradas por Ley. 
 
ÁREAS PROTEGIDAS RECONOCIMIENTO INTERNACIONAL 
Reseva de Biosfera de Bosawas Reserva de Biosfera – UNESCO 
Reserva de Biosfera del Sureste de Nicaragua Reserva de Biosfera – UNESCO 
Humedal Refugio de Vida Silvestre los Gatuzos Sitio Ramsar 
Delta del Estero Real y Llanos de Apacunca Sitio Ramsar 
Sistema de Humedal San Miguelito Sitio Ramsar 
Refugio de Vida Silvestre Río San Juan Sitio Ramsar 
Cayos Miskitos y Franja Costera Inmediata Sitio Ramsar 
Sistema de Humedales de la Bahía de Bluefields Sitio Ramsar 
Sistema Lagunar de Tisma Sitio Ramsar 
Lago de Apanas - Asturias Sitio Ramsar 
Tabla 8 - Áreas protegidas internacionalmente en Nicaragua 
Fuente: “Informe Nacional de Áreas Protegidas Nicaragua”. Abril de 2006 
http://cenida.una.edu.ni/relectronicos/RENP01N583in.pdf 
 
2.6.2.1. HUMEDALES RAMSAR 
 
La “Convención Relativa a los Humedales de Importancia Internacional especialmente 
como Hábitat de Aves Acuáticas”, conocida como “Convenio de Ramsar”, fue firmada en 
la ciudad de Ramsar, Irán, el 18 de enero de 1971 y entró en vigor el 21 de diciembre 
de 1975. Es un tratado internacional para la conservación y el uso racional de los 
humedales mediante acciones locales, regionales y nacionales y gracias a la cooperación 
internacional, como contribución al logro de un desarrollo sostenible en todo el mundo. 
 
Actualmente, 168 estados han suscrito este Convenio, partiendo de los 21 iniciales en 
1971. 1,950 humedales de 160 estados con una superficie total de 190 millones de 
hectáreas están incluidos en la lista RAMSAR de humedales de importancia internacional. 
Cada tres años, los países miembros del Convenio se reúnen para evaluar los progresos 
y compartir conocimientos y experiencias en la denominada Conference of the Contrating 
Parties (COP).  
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Según el artículo 1, párrafo 1 “son humedales las extensiones de marismas, pantanos y 
turberas o superficies cubiertas de aguas, sean éstas de régimen natural o artificial, 
permanentes o temporales, estancadas o corrientes, dulces, salobres o saladas, incluidas 
las extensiones de agua marina cuya profundidad en marea baja no exceda de seis 
metros”  y “podrán comprender sus zonas ribereñas o costeras adyacentes, así como las 
islas o extensiones de agua marina de una profundidad superior a los seis metros en 
marea baja, cuando se encuentren dentro del humedal” (artículo 2 párrafo 1)1. Entre los 
distintos tipos de humedales que esta definición abarca se circunscriben pantanos y 
marismas, lagos y ríos, pastizales húmedos y turberas, oasis, estuarios, deltas y bajos 
de marea, zonas marinas próximas a las costas, manglares y arrecifes de coral. 
 
 
Ilustración 12 - Mapa de sitios RAMSAR en Nicaragua 






                                                          
1 RAMSAR. “Convención Relativa a los Humedales de Importancia Internacional Especialmente como 
Hábitat de Aves Acuáticas”. Ramsar, Irán, 02-02-1971 (Marzo 2015) 
(http://www.ramsar.org/sites/default/files/documents/library/current_convention_text_s.pdf) 
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2.6.3. PRINCIPALES ÁREAS PROTEGIDAS AFECTADAS POR EL CANAL 
 
De entre la lista de áreas protegidas con las que cuenta Nicaragua, algunas 
condicionaron la elección de la ruta interoceánica y, de éstas, algunas se van a ver 
afectadas por la construcción del canal. Todas esas áreas, resaltadas anteriormente en 
las Tablas 7 y 8, son: 
1. Reserva de la Biosfera Isla de Ometepe 
2. Humedal y Refugio de Vida Silvestre Los Guatuzos  
3. Monumento Nacional Archipiélago de Solentiname  
4. Sistema de Humedal San Miguelito 
5. Reserva Natural Cerro Silva  
6. Sistema de Humedales de la Bahía de Bluefields 
7. Reserva Natural de Punta Gorda 
8. Reserva Biológica Río Indio Maíz  
9. Humedal y Refugio de Vida Silvestre Río San Juan  
 
En 1988 nació, con apoyo de instancias nacionales e internacionales, el proyecto SI-A-
PAZ (Sistema Integrado de Áreas Protegidas) que dio paso en 1990 a la firma de los 
acuerdos ambientales entre el Gobierno de Costa Rica y Nicaragua. Lamentablemente, 
estos acuerdos no llegaron a materializarse pero Nicaragua emitió en abril de 1990 el 
Decreto Presidencial No. 527 con el cual se conformaron cuatro áreas protegidas en el 
sureste de Nicaragua, que fueron el Monumento Nacional Archipiélago de Solentiname, 
Refugio de Vida Silvestre los Guatuzos, Monumento Histórico de la Fortaleza de la 
Inmaculada Concepción de María y la Gran Reserva Biológica Indio-Maíz. 
 
En 1999, la Presidencia de la República de Nicaragua, por medio del decreto 66-99, 
declaró la conformación de la “Reserva de Biosfera del Sureste de Nicaragua”, que junto 
con Bosawás en el norte del país es el territorio más importante del Corredor Biológico 
Mesoamericano en Nicaragua. Como parte de este decreto, la anterior Gran Reserva 
Biológica Indio-Maíz fue fragmentada para dar vida a cuatro nuevas áreas protegidas 
que, sumadas a las ya existentes, conformaron la Reserva de Biosfera del Sureste de 
Nicaragua. Las áreas que se crearon por medio del citado decreto fueron el Refugio de 
Vida Silvestre Río San Juan, Reserva Natural Punta Gorda, Reserva Natural Cerro Silva y 
Reserva Natural Indio-Maíz. 
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Ilustración 13 - Áreas protegidas afectadas por el canal 
Fuente: http://www.oceandictionary.jp/z/z20000/z20045.jpg 
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2.6.3.1. RESERVA DE LA BIOSFERA ISLA DE OMETEPE 
 
La Reserva de Biosfera Isla de Ometepe se sitúa en el lago Cocibolca. Tiene una 
extensión de 276 km2 (32.18 km de largo y 14.48 km de ancho), dando la forma de un 
ocho irregular, una población de 29,684 habitantes distribuidos en los municipios de 
Altagracia y Moyogalpa y fue declarada Reserva de la Biosfera el 19 de febrero de 2013. 
La isla presenta una topografía variable e irregular, desde tierras muy escarpadas hasta 
tierras bajas, drenadas, suelos rocosos y áreas de humedales. El nombre de Ometepe 
es de origen Náhuatl y viene de las palabras “ome” (dos) y “tepetl “ (montañas), en 
referencia a los dos volcanes que forman la isla, Concepción (1610 m) y Maderas (1394 
m), y conectan mediante el Istmo de Istián.  
 
 
Ilustración 14 - Isla de Ometepe, con el volcán Concepción al noroeste y el volcán Maderas al sureste 
Fuente: http://www.living-history-nicaragua.com/isla-de-ometepe.html 
 
La reserva está integrada por tres zonas núcleos, que son el Parque Nacional Volcán 
Maderas, el Refugio de Vida Silvestre Peña Inculta-Humedales Istián y la Reserva Natural 
Volcán Concepción, una zona de amortiguamiento terrestre y una zona de transición 
terrestre-lacustre. Por su condición de insular y posición geográfica, es un área de 
transición entre la región seca del Pacífico y la región húmeda del Atlántico. Entre los 
ecosistemas presentes, se encuentra el bosque nuboso mejor conservado del país que 
alberga especies representativas del centro de Nicaragua, bosque húmedo con especies 
representativas del Caribe, bosque de transición húmedo-seco y el típico bosque seco 
de la región pacífica. También se pueden encontrar lagunas cratéricas, humedales con 
su vegetación asociada y exuberantes playas.  
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Ilustración 15 – Isla de Ometepe, con zonas núcleo (verde), zonas de amortiguamiento (rosa) y zonas de transición 
Fuente: Reserva de Biosfera Isla de Ometepe. Formulario de aplicación para su nominación y reconocimiento dentro 
del programa MAB-UNESCO 
http://ometepebiosfera.com/downloads/Ficha%20Reserva%20de%20Biosfera.pdf 
 
Asociada a estos ecosistemas se encuentra una amplia diversidad genética de fauna y 
flora amenazadas y/o en peligro de extinción, además de especies animales o vegetales 
de carácter endémico (la salamandra Bolitoglosa insularis) o restringido para 
Mesoamérica. En el ámbito arqueológico y cultural es una de las áreas importantes de 
Centroamérica por conservar invaluables vestigios precolombinos como petroglifos, 
escultura o cerámica diseminados por todo el territorio de la isla. Por otro lado, los 
recursos naturales que alberga Ometepe brindan una amplia gama de bienes y servicios 
para las comunidades locales, nacionales y mundiales (producción de oxígeno, captación 
de carbono, alimento, valores y atractivos turísticos, fuentes de agua, etcétera). 
 
2.6.3.2. HUMEDAL Y REFUGIO DE VIDA SILVESTRE LOS GUATUZOS 
 
El Refugio de Vida Silvestre Los Guatuzos es un área protegida que consta de humedales 
tropicales, selva tropical y refugio de vida silvestre. Se localiza en el municipio de San 
Carlos, departamento de Río San Juan y ocupa un territorio de 437.5 km2 entre una 
parte de la orilla sur del lago de Nicaragua y la línea fronteriza con Costa Rica, y con 
límite oriental el río Medio Queso y límite occidental el río Pizote. Forma parte de la 
Reserva de Biosfera del Sureste de Nicaragua y pertenece a la lista de humedales de 
importancia internacional del Convenio de Ramsar desde 1997.  
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Ilustración 16 - Ubicación del Refugio de Vida Silvestre Los Guatuzos 
Fuente: https://portals.iucn.org/library/efiles/documents/2006-091.pdf 
 
El Refugio tomó el nombre de los Guatuzos por una antigua tribu indígena que habitó el 
territorio pero que actualmente ya ha desaparecido. Por esta reserva transcurren un 
total de hasta 18 ríos, siendo el más importante el río Papaturro pero también el Pizote, 
la Palma, El Cairo o Cucaracha, Sahino, Guacalito Viejo, Guacalito Nuevo, Zapote, Boca 
Ancha y Río Frío, además de numerosos caños y lagunetas. En ella además conviven 
más de 315 especies de plantas distintas, destacando 130 especies diferentes de 
orquídeas, y se han contabilizado hasta ahora 81 especies de anfibios, 136 especies de 
reptiles, 42 especies de mamíferos y 364 especies de aves distintas.  
 
Entre los mamíferos más avistados se incluyen caimanes, cocodrilos, jaguares, pumas, 
jabalíes, pizotes, perezosos, guardatinajas y osos caballos, además de familias de monos 
congos y monos cara blanca. Hay también tortugas de agua de varias especies, iguanas, 
garrobos, basiliscos, serpientes y especies de aves como garzas, cormoranes (patos 
chanchos), patos aguja, varias especies de loros, gavilanes y muchos otros animales. Es 
raro pero no imposible avistar antiguas especies de peces como el Atractosteus tropicus, 
o Gaspar, que tiene colmillos y un hocico que le ayudan a consumir otras especies de 
pez así como tortugas y cangrejos. 
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2.6.3.3. MONUMENTO NACIONAL ARCHIPIÉLAGO DE SOLENTINAME 
 
El Archipiélago de Solentiname forma también parte de la Reserva de Biosfera del 
Sureste de Nicaragua y está formado por un conjunto de 36 islas e islotes de diverso 
tamaño y origen volcánico con una superficie total de 190 km2, situadas en el extremo 
sureste del lago Nicaragua, de 10 a 30 km al oeste de la ciudad de San Carlos, a cuyo 
municipio pertenecen, en el departamento Río San Juan. Las principales islas debido a 
su tamaño y número de habitantes son, de oeste a este, isla Mancarroncito, isla 
Mancarrón, isla San Fernando e isla La Venada, conocida por su ciervo, del cual toma el 
nombre. La mayor de todas es isla Mancarrón, con 31 millas cuadradas y el punto más 
alto del archipiélago con 260 m. 
 
 
Ilustración 17 - Localización del archipiélago de Solentiname 
Fuente: http://www.madeincentralamerica.net/2011/12/exploring-solentiname-archipelago-in.html 
 
Al igual que otras islas del lago Nicaragua, como el Archipiélago de Zapatera o la isla de 
Ometepe, el archipiélago Solentiname fue el solar de una cultura precolombina de la que 
aún pueden observarse una gran cantidad de petroglifos, con figuras de pájaros, monos 
o personas. En 1966, el poeta y sacerdote Ernesto Cardenal llegó a la isla Mancarrón 
para establecer una sociedad comunal y transmitir sus creencias religiosas y políticas, lo 
que motivó la llegada de gente, principalmente artistas, al archipiélago. Actualmente, la 
población de las islas ronda aproximadamente los 1,000 habitantes, formada en su 
mayoría por pescadores, familias de artistas y granjeros que cultivan, entre muchos 
otros, aguacate, algodón, sésamo, maíz, café y cacao.  
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Ilustración 18 – Vista aérea del archipiélago de Solentiname 
Fuente: http://www.nicatour.net/upld/gallery/big/solentiname_nicaragua.jpg 
 
Las islas se encuentran cubiertas de bosques con todo tipo de especies de árboles 
tropicales, en transición entre el trópico húmedo y el seco, y son el hogar de monos, 
caimanes y hasta 76 especies distintas de aves, incluyendo multitud de tipos de loros y 
tucanes. En sus aguas pueden encontrarse hasta 46 especies de peces, incluyendo los 
famosos tiburones de agua dulce, los cuales se creía eran una especie endémica del lago 
si bien se ha demostrado que pertenecen a la especie Carcharhinus leucas, y otras 
especies marinas tales como el pez sierra y el sábalo real (megalops atlanticus).  
 
2.6.3.4. SISTEMA DE HUMEDALES SAN MIGUELITO 
 
El Sistema de Humedales de San Miguelito se ubica en el municipio de San Miguelito, 
departamento de Río San Juan, a 58 km al noroeste de la ciudad de San Carlos, cabecera 
departamental. El área aproximada de los humedales es de 4,347.5 km2 y fueron 
integrados en el Convenio Ramsar en noviembre del año 2001. Este sistema está 
compuesto por tres tipos de humedales principalmente:  
- Ribereños, compuestos por los ríos Cerro Grande, Palanca, Palo Palo, 
Tepenaguazapa, Piedras, Camastro, Charral, Congo, Tule y sus respectivos 
afluentes; también se incluye los esteros de agua dulce El Chilimoyo y Charral, 
entre otros ríos menores.  
- Lacustres, compuestos por un sector del lago Cocibolca con sus zonas costeras. 
- Palustres, compuestos por las llanuras de inundación: Llano Grande, El Venado, 
Llano Marina, Llano Hojachigue, Rincón del Patacón, Puerto Viejo, Bajos del 
Carmen, El Corozal y Llanos El Pedernal. 
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Ilustración 19 - Ubicación y extensión de los Humedales de San Miguelito en Nicaragua 
Fuente: https://prezi.com/y3yg-eigux9_/humedales/ 
 
Estas llanuras son importantes para controlar las inundaciones, retener la sedimentación, 
controlar la erosión y prevenir los desastres naturales en general. Además, también 
ayudan a disminuir el efecto de la contaminación por pesticidas y sirven de “filtros” que 
depuran y reciclan las aguas del lago Cocibolca. Los 3 principales ríos del sistema son el 
Tepenaguazapa, Camastro y Tule, que desaguan en el lago Nicaragua, siendo el río Tule 
con 531 km2 el que mayor superficie de cuenca de captación tiene. 
 
Entre las comunidades vegetales asociadas a este humedal se encuentran los charrales, 
tacotales, pastizales, vegetación hidrófila y bosque de tierra firme latifoliado, 
generalmente sobre la ribera de los ríos, de galería y secundario. San Miguelito pertenece 
a la zona de Bosque Húmedo Tropical, dentro de la cual se encuentran 3 formaciones 
vegetales sobresalientes: 
- El bosque mediano y/o alto de sitios inundados con zonas moderadamente 
cálidas y húmedas, precipitación de 1800 a 2000 mm anuales y temperaturas de 
24 a 26 ºC. Se encuentra al norte y al sur del río Camastro, adyacente a la costa 
del lago Cocibolca.  
- El bosque mediano y/o alto subperennifolio de zonas cálidas y húmedas, 
precipitación de 1500 a 1900 mm anuales, temperaturas entre 26 y 28 ºC, 
localizados a lo largo de la ribera del río Tepenaguazapa. 
- El bosque mediano y/o alto subperennifolio de zonas moderadamente cálidas y 
húmedas, precipitación de 1850 a 2500 mm anuales, temperatura de 24 a 26 ºC, 
localizados en el resto de territorio de San Miguelito, incluyendo sus humedales. 
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En las formaciones vegetales antes mencionadas se encuentran especies forestales 
representativas, tales como el cedro real, caoba, roble, guanacaste, genízaro, camibar, 
laurel, madero negro, guachipilín y jobo, además de variedades de frutales como el 
níspero, naranja, mango, aguacate, mandarina, limón, guayaba, nancite, guaba, 
granadilla, maracuyá, pera de agua, papaya, coco, sonzapote, zapote, tamarindo, 
igualtil, marañón, olosapo, melocotón, jocote guanábano, carao, cacao, anona, almendro 
y musáceas. 
 
San Miguelito constituye el hábitat adecuado para la reproducción de especies en peligro 
de extinción como los caimanes, las tortugas de agua dulce, las iguanas, el jaguar, el 
león puma, el ocelote, el tigrillo y los mapaches. Dentro del grupo de aves, de las cuales 
estudios realizados contabilizaron 144 especies distintas, se encuentran palmípedas, 
zancudas, patos y garzas y rapaces. Es un sitio idóneo para la reproducción de especies 
nativas y residentes como el gaspar o el venado cola blanca y otras especies que realizan 
su desove como la tilapia, las mojarras, el roncador y el róbalo. Es un sitio de importancia 
ecológica para peces tales como el tiburón, el pez sierra y el sábalo real, entre otros. 
 
De estos humedales dependen gran parte de las actividades socioeconómicas y 
culturales de los pobladores y las comunidades adyacentes a los mismos. Dentro de las 
que dependen directamente de los humedales están la pesca artesanal, la ganadería, la 
agricultura, las actividades madereras, sus sistemas de transporte (vías de 
comunicación, puerto), el uso de especies de flora y fauna como medicina natural, 
artesanía y la obtención de materia prima (madera, bambú, arena, palma, etc.). Sin 
embargo, determinados factores amenazan gravemente este sistema de humedales, 
como por ejemplo la deforestación causada por el avance de la frontera agrícola, las 
quemas estacionales, el alto uso de plaguicidas, la erosión y la sedimentación. 
 
2.6.3.5. RESERVA NATURAL CERRO SILVA 
 
La Reserva Natural Cerro Silva está ubicada al sureste de Nicaragua en la denominada 
Región Autónoma del Atlántico Sur (RAAS) y en concreto en los municipios de Bluefields, 
Nueva Guinea, El Rama y Kukra Hill. Los límites de la reserva comprenden desde la 
desembocadura del río Escondido ribera norte en la bahía de Bluefields, aguas arriba 
hasta su confluencia con el río Mahogany (afluente); oeste, Río Mahogany aguas arriba 
hasta su cabecera, dónde se intercepta con el límite municipal de Nueva Guinea; sur, río 
Punta Gorda hasta su desembocadura en el mar Caribe al este. 
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La reserva alberga distintos ecosistemas de bosque tropical tales como bosque 
siempreverde aluvial moderadamente drenado, bosque siempreverde pantanoso y 
bosque siempreverde de galería o ribereño, y otros como manglares limosos y lagunas 
costeras aluviales de agua salobre. La costa al sur de Bluefields se caracteriza también 
por la presencia de atractivos cayos e islas, principalmente el llamado Falso Bluff hasta 
Monkey Point. La extensión total del área es de 3,394 km2 de los cuáles 1,462 km2 
corresponden al territorio Rama-Kriol.  
 
 
Ilustración 20 - Ubicación de la Reserva Natural Cerro Silva 
Fuente: Plan de Manejo de la Reserva Natural de Cerro Silva – Gobierno Regional Autónoma del Atlántico Sur de 
Nicaragua (GRAAS) – Secretaria de los Recursos Naturales (SERENA) 
http://www.territorioramakriol.org/sites/default/files/documents//Cerro%20Silva%2003022010.pdf 
 
La mayoría de reservas de la zona se encuentran dentro del que se conoce como zona 
tropical lluviosa, cuyo clima se caracteriza por un período seco corto y uno lluvioso cuya 
duración va de 8 a 11 meses al año, con una precipitación estimada de 3,000 mm 
anuales. Esta área protegida se encuentra dentro de la zona de vida de Bosque Húmedo 
Tropical y se caracteriza por ser un terreno bastante llano, con altitudes entre 0 y 200 
m.s.n.m. Se han contabilizado un total de 208 especies de aves distintas, 20 especies 
de anfibios, 33 especies de reptiles y 65 especies de mamíferos, entre los cuales 
destacan el danto, el serafín, el jaguar, la zarigüeya y el perezoso. Esta reserva cuenta 
también con una gran cantidad de animales en peligro de extinción, de los que destaca 
el caimán. 
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2.6.3.6. SISTEMA DE HUMEDALES DE LA BAHÍA DE BLUEFIELDS 
 
Este sistema se incluyó dentro de la lista de Humedales Ramsar en noviembre de 2001 
con una extensión de 865 km2. Se encuentra parcialmente dentro de la Reserva Natural 
Cerro Silva, ubicada en la Región Autónoma del Atlántico Sur (RAAS), en el municipio de 
Bluefields y, en el caso de parte de los humedales de Mahogany, en el municipio de 
Rama. Está conformado por diversos ecosistemas, desde salados a dulceacuícolas, 
distribuidos en el entorno de la bahía de Bluefields que en realidad es una laguna costera. 
La cuenca de la que es receptor el sistema es la del río Escondido, con un área total de 
12,700 km2, mientras que la aportación de agua oceánica se da a través de dos bocas, 
el Bluff y Hone Sound. Las principales formaciones vegetales son llanuras de inundación, 
bosques pantanosos y manglares.  
 
 




El clima imperante es determinado principalmente por sus altos niveles de pluviosidad, 
en gran parte debido a las características topográficas de la zona, siendo en las zonas 
un poco más elevadas donde se establecen grupos humanos y en concreto en la más 
alta es donde se encuentra la ciudad de Bluefields. Eso se debe a que durante el período 
lluvioso, que dura nueve meses, el exceso de precipitación inunda las partes más bajas, 
que absorben el agua y evitan que se inunden las partes elevadas dentro del sistema e 
incluso reducen la posibilidad de inundaciones río arriba.  
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El área presenta una población multiétnica de Krioles, Rama y mestizos principalmente. 
De los principales procesos naturales que se dan en este ecosistema se sustentan 
pesquerías artesanales de peces, camarones, langostas, ostras, cangrejos y otros que 
son la base económica y cultural de los grupos de la zona. En 1988, el huracán de clase 
4 bautizado como Joan o Juana devastó totalmente este sistema de humedales. Después 
de este desastre, se sucedieron una serie de incendios que mermaron aún más la 
capacidad de regeneración natural de la zona, siendo hoy en día toda ella un mosaico 
de áreas con distintos grados de regeneración.  
 
2.6.3.7. RESERVA NATURAL DE PUNTA GORDA 
 
La Reserva Natural Punta Gorda (RNPG) fue creada como parte de la Reserva de Biosfera 
del Sureste de Nicaragua, mediante el Decreto 66-99 del 18 de junio de 1999. Al norte 
y al este limita con la Reserva Natural Cerro Silva, al sur y al este con la Reserva Biológica 
Indio Maíz y al oeste limita con el municipio de Nueva Guinea. Comprende una superficie 
de 549 km2 y está ubicada en la Región Autónoma del Atlántico Sur (RAAS), 
específicamente en el municipio de Bluefields. Del área total, 117.67 km2 son territorio 
de los pueblos indígenas Ramas-Kriols, lo que equivale al 18.44% del total.  
 
 
Ilustración 22 – Reserva de Biosfera del Sureste de Nicaragua, incluida la Reserva Natural de Punta Gorda (en verde) 
Fuente: http://www.revistas.unal.edu.co/index.php/rcg/article/viewFile/43387/html_34/213470 
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La Reserva se encuentra inmersa en la cuenca hidrográfica del río Punta Gorda, al sur-
sureste, en la parte intermedia y baja del área de drenaje de esta cuenca. Se estima que 
la RNPG cubre una quinta parte de los 2,867 km2 que tiene la cuenca, si bien existen 
además otras 15 subcuencas hidrográficas en la zona que descargan 1,800 millones de 
m3 de agua anuales al mar Caribe. El 89% del área es de bosque latifoliado, destacando 
la riqueza en la composición de los distintos estratos con más de 74 especies arbóreas 
registradas, si bien están gravemente amenazados por el cambio de uso del suelo para 
fines agrícolas y ganaderos. 
 
En la RNPG se han registrado unas 100 especies de animales, de las cuales el 25% están 
protegidas. Constituye un gran potencial para la investigación etnobotánica, la 
investigación cultural de las familias Rama, estudios arqueológicos y dinámica de uso de 
la tierra. Dentro de las principales aves presentes cabe mencionar el gavilán pollero, la 
lechuza, el zopilote, el pato aguja, la garza blanca y morena, loras copete amarillo y rojo, 
lapas verde y roja, pericos, pavones, tucán, pájaro carpintero, zapoyol, paloma de 
montaña, viuda y oropéndola, entre otras especies.  
 
 
Ilustración 23 – Mapa base del Área Protegida de Punta Gorda 
Fuente: Plan de Manejo de la Reserva Natural Punta Gorda. Secretaria de Recursos Naturales. Gobierno Regional 
Autónomo del Atlántico Sur. República de Nicaragua 
http://www.sinia.net.ni 
 
Entre los distintos beneficios que proporciona la reserva se pueden destacar la protección 
a la biodiversidad al proveer condiciones críticas para la reproducción y desarrollo de 
multitud de especies de flora y fauna, la regulación de gases de efecto invernadero, la 
regulación hídrica que disminuye el riesgo de inundaciones y aumenta la recarga de 
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fuentes de abastecimiento subterráneas, la belleza escénica y recreativa, la producción 
de materia prima y alimentos y como fuente de material genético para, entre otros, el 
cruzamiento y desarrollo de híbridos y variedades en el sector agropecuario.  
 
2.6.3.8. RESERVA BIOLÓGICA RÍO INDIO MAÍZ 
 
Esta es una de las reservas naturales mejor conservadas de Nicaragua y debe su nombre 
a los ríos Indio y Maíz. Forma también parte de la Reserva de Biosfera del Sureste de 
Nicaragua y se encuentra en la esquina sureste del país, limitando con el río San Juan, 
en la Región Autónoma del Atlántico Sur (RAAS). Fue creada en 1990 y comprende una 
superficie aproximada de 2,640 km2 en los municipios de San Juan de Nicaragua, 
Bluefields y el Castillo. Contiene importantes áreas de bosque tropical húmedo, 
humedales, manglares, esteros y marismas y en ella está prohibido, entre otras cosas, 
la extracción de recursos naturales y la residencia de poblaciones humanas. 
 
 
Ilustración 24 - Ubicación de la Reserva Biológica Indio Maíz 
Fuente: http://laprensa16.doap.us/wp-content/uploads/sites/2/2003/07/nacionales-20030710-13.jpg 
 
Es el hogar de una amplia variedad de animales típicos de una selva tropical, entre ellos, 
alrededor de 400 especies de aves, incluyendo tucanes, guacamayas, colibríes y loros; 
mamíferos tales como venados, perezosos, jabalíes, pumas, jaguares, pacas, zorros e 
incluso manatíes, además de tres especies de monos (mono congo, cara blanca y mono 
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araña); y también hasta 200 especies de anfibios y reptiles tales como ranas venenosas, 
serpientes, cocodrilos, tortugas e iguanas. El único tiburón de agua dulce, conocido como 
Tiburón de Nicaragua, también está presente en las aguas de la Reserva Indio Maíz. 
 
Entre las distintas categorías de áreas protegidas de la Ley General del Medio Ambiente 
y los Recursos Naturales, se encuentra la categoría de “Reserva Biológica”, que son áreas 
extensas que poseen ecoregiones representativas inalteradas y por ende ecosistemas, 
rasgos geológicos, fisiográficos y/o especies de gran valor científico y representativo, 
destinadas principalmente a actividades de investigación científica y/o monitoreo 
ecológico. En Nicaragua existen dos Reservas Biológicas, Reserva Biológica Cayos 
Miskitos y Reserva Biológica Indio-Maíz.  
 
Esta área protegida lleva la calificación de reserva biológica no sólo por la intensa 
investigación y búsqueda que llevan a cabo científicos y naturistas de todo el mundo, 
sino también por la riqueza de conocimiento que aún tiene que ser descubierto sobre 
animales y plantas que residen en este lugar. La Reserva Biológica Indio Maíz es también 
muy interesante desde el punto de vista etnográfico, siendo casa de la población 
indígena Rama la que, desde antes de la llegada de los europeos a Centroamérica, ha 
habitado a orillas del río Indio. Hoy en día se encuentra amenazada por actividades como 
el comercio de tierras, la deforestación, la cacería, la pesca y el uso de agroquímicos. 
 
Gran parte de la inmensa reserva no puede ser explorada puesto que el Ministerio de 
Recursos Naturales (MARENA) no permite a los humanos entrar en la mayoría de lugares. 
Una de las dos opciones que se permiten para visitar la reserva es a través del río Bartola 
que forma el borde occidental, pasa a sólo 6 kilómetros del histórico pueblo de El Castillo 
y confluye a su vez con el río San Juan. La otra opción es entrar a través del remoto 
pueblo de San Juan del Norte, en la parte sur de la costa Caribe, que da acceso al río 
Indio que lleva directamente dentro de la reserva y conecta, a través de distintos 
arroyos, con la laguna de Manatíes. 
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2.6.3.9. HUMEDAL Y REFUGIO DE VIDA SILVESTRE RIO SAN JUAN 
 
El límite de este refugio empieza en el río Bartola al oeste, continuando aguas abajo por 
el río San Juan con el margen limítrofe con la república de Costa Rica hasta el mar Caribe. 
Entonces sigue dirección norte hasta interceptarse con el río San Juanillo, siguiendo 
luego el límite del humedal hasta encontrarse con la laguna Sílico y de ahí siguiendo la 
curva de nivel de los 10 m.s.n.m. dirección suroeste hasta interceptar otra vez con el río 
Bartola. Posee una extensión de 430 km2 y se encuentra comprendido dentro de los 
municipios de San Juan de Nicaragua, El Castillo (departamento Río San Juan) y 
Bluefields (Región Autónoma del Atlántico Sur).  
 
Una de las características que la hace especial es el hecho que el río San Juan no sólo 
está sujeto a las normas nacionales nicaragüenses, sino que su uso está regulado por 
un tratado suscrito en el año 1858 (Tratado de Límites entre Nicaragua y Costa Rica, 
conocido como Tratado Cañas-Jerez), con el objetivo de poner fin a las diferencias 
existentes en cuanto al uso del río San Juan y la zona límite terrestre. Esta reserva se 
encuentra incluida desde 1999 dentro de la Reserva de Biosfera del Sureste de Nicaragua 
mediante el decreto 66-99 y forma parte de la lista de humedales de importancia 
internacional Convenio Ramsar. 
 
 
Ilustración 25 - Área del Refugio de Vida Silvestre Río San Juan (en color) 
Fuente: https://rsis.ramsar.org/ris/1138 
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Conforma uno de los humedales más importantes en el territorio centroamericano por 
ser la etapa final de la cuenca más extensa (río San Juan), en una planicie fluvio-marina 
baja, con elevaciones promedio de 20 m.s.n.m. y pendientes menores al 0.5%, 
presentando un paisaje morfológico de deltas, diques fluviales bajos, pantanos y barras 
de playa. El complejo lacustrino del humedal lo conforman varias lagunas que se 
interconectan con una multitud de pequeños estanques por medio de un enmarañado 
sistema de ríos que drenan sus aguas muy lentamente en el río San Juan. Estas 
características son consecuencia lógica de la suave pendiente que tiene el río San Juan, 
que nace en el lago Nicaragua con una elevación de 32 m y recorre una longitud de 200 
km hasta llegar a la bahía de San Juan del Norte para desembocar en el mar Caribe. 
 
Posee una gran variedad de hábitat, tanto marino-costero como continental. Dentro del 
marino-costero destacan las lagunas costeras de agua dulce, aguas marinas someras 
permanentes de menos de seis metros de profundidad en marea baja (bahías y 
estrechos), estuarios, pantanos y costeros (zonas inundadas) intermareales, incluyendo 
marismas y zonas con agua salada, manglares, bosques inundados y playas de arena o 
guijarros. Dentro de los humedales continentales, se encuentran lagos permanentes de 
agua dulce (> 8 ha.), ríos o arroyos permanentes, manantiales de agua dulce, charcas 
(< 8 ha), pantanos con vegetación arbustiva, humedales boscosos de agua dulce 
(bosques pantanosos, bosques inundados estacionalmente, pantanos arbolados), 
turberas no arboladas y deltas interiores. 
 
La diversidad de especies es muy amplia y distintos estudios han llegado a registrar 303 
especies de aves distintas (24 migratorias), 26 de mamíferos, entre los que se 
encuentran manatíes y jaguares, 15 de reptiles, 3 de anfibios y 61 especies de insectos. 
Además, se conocen 7 especies de crustáceos marinos y 2 de agua dulce, 13 especies 
de peces marinos y 10 de agua dulce. No obstante, se estima que aún quedan numerosas 
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3. EL CANAL DE PANAMÁ Y SU AMPLIACIÓN 
 
El Canal de Panamá es un canal interoceánico navegable que conecta el mar Caribe en 
el océano Atlántico con el océano Pacífico a través del territorio del país. Se abrió por 
primera vez a la navegación el 15 de agosto de 1914 y, desde entonces, gran parte de 
la flota marítima mundial ha venido utilizándolo para acortar en distancia y tiempo el 
paso de un océano al otro, evitando así el estrecho de Magallanes y el cabo de Hornos, 
en el extremo meridional del continente.  
 
Hoy en día por el Canal de Panamá pasan unos 38 buques diarios que realizan más de 
144 rutas comerciales marítimas distintas, llevando mercancías a 161 países y llegando 
a más de 1,700 puertos. El precio promedio por buque para pasar el canal es de 
100,000$ y el tiempo que lleva pasarlo es de unas 8 a 10 horas de media. Las rutas 
marítimas que hoy en día utilizan principalmente el Canal de Panamá son las que unen 
la costa este de los Estados Unidos con Asia y el Lejano Oriente y la que une la costa 
este de EE.UU. y Europa con la costa oeste de Sudamérica.  
 
 
Ilustración 26 - Principales rutas comerciales del tráfico por el Canal de Panamá 
Fuente: http://micanaldepanama.com/wp-content/uploads/2014/10/2014-Tabla00.pdf 
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Un ejemplo de ahorro en tiempo y distancia es la ruta entre Nueva York (EE.UU.) y 
Yokohama (Japón): vía el Canal de Panamá, la distancia es de 9,600 millas mientras que 
vía el cabo de Buena Esperanza son unas 15,200. El ahorro es de cerca de 5,600 millas 
náuticas (~10,400 km), lo que para un buque portacontenedores “Panamax” que 
promedie 20 nudos son más de 11 días de navegación menos. Suponiendo un consumo 
de 80 toneladas diarias, aproximadamente unas 880 ton de fuel totales, con el precio 
actual del fuel (~350 $/mt) suponen un ahorro total de 308,000 $ (~283,400 €). 
 
3.1. ASPECTOS GENERALES DEL CANAL 
 
3.1.1. RUTA Y FUNCIONAMIENTO 
 
 
Ilustración 27 – La ruta del Canal de Panamá 
Fuente: http://www.panarail.com/images/fotos-ampliadas/new-rail/mapa.jpg 
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El canal tiene una longitud aproximada de 80 km y une los puertos de Balboa en el 
océano Pacífico y el de Cristóbal en el océano Atlántico, en una de las áreas más 
estrechas del continente. Utiliza un sistema de esclusas o compartimentos con 
compuertas de entrada y salida que suben los buques desde el nivel del mar, ya sea el 
Pacífico o el Atlántico, hasta los 26 m de elevación del lago Gatún, lago artificial de 425 
km2 que se formó por un dique de tierra construido en el cauce del río Chagres. 
Actualmente el Canal dispone de la presa Gatún (1913), la presa Miraflores (1914) y la 
presa Madden (1935), cuyas funciones principales son las de garantizar el calado 
apropiado para la navegación por el canal, evitar inundaciones que afecten a la 
infraestructura y suministrar agua potable a ciudades como Panamá y Colón.  
 
 
Ilustración 28 - Perfil esquemático del Canal de Panamá y sus esclusas 
Fuente: https://micanaldepanama.com/wp-content/uploads/2011/12/acp-plan-apendices.pdf 
 
Mediante tres juegos de esclusas de dos vías cada uno, una vía para cada sentido de 
navegación, llamadas “Esclusas de Gatún”, los buques suben desde el nivel del mar 
Caribe en el océano Atlántico hasta la altura del lago Gatún. Cada esclusa requiere 
101,000 m3 de agua para subir o bajar a los navíos los cuales se obtienen del propio 
lago, pues en el canal no se utilizan bombas. A continuación, tras la navegación por el 
lago Gatún y el paso por Corte Culebra, la parte más angosta, los buques descienden 
por otro juego de esclusas de dos vías, las “Esclusas de Pedro Miguel”, hasta el nivel del 
lago Miraflores. Finalmente, mediante dos juegos de esclusas más también de dos vías, 
“Esclusas de Miraflores”, se devuelven los buques a nivel de mar en el océano Pacífico. 
 
Para que el buque entre en la primera esclusa, ésta es vaciada por el principio de vasos 
comunicantes, hasta igualarse el nivel dentro de la esclusa con el del mar, momento en 
que se abren las compuertas y el buque es remolcado hacia el interior. A continuación, 
una vez cerrada la compuerta se igualan los niveles de esa cámara con la cámara 
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superior mediante la apertura de las válvulas y el sistema de alcantarillado que comunica 
ambas. Una vez igualados los niveles, se abren las compuertas de la segunda esclusa y 
el buque, que ya se encuentra a cierta altitud, accede a la segunda cámara. La misma 
acción se vuelve a repetir para que el buque entre en la tercera esclusa. Finalmente, se 
comunica esta tercera cámara con el lago Gatún hasta que los niveles se igualan y se 
puede abrir la compuerta para la salida del buque. 
 
 
Ilustración 29 - Sección típica de las esclusas del Canal de Panamá 
Fuente: https://micanaldepanama.com/wp-content/uploads/2011/12/acp-plan-apendices.pdf 
 
Para que el buque descienda hasta el nivel del mar se hace el procedimiento inverso. 
Una vez se acerca el buque a la esclusa superior, el nivel de ésta se iguala con el del 
lago Gatún. A continuación, las compuertas se abren y el buque es remolcado hacia el 
interior. Una vez cerradas las compuertas, se vacía la cámara hasta nivelarla con la 
siguiente y cuando esto sucede, se abren las compuertas y se remolca el buque hasta la 
siguiente cámara. Esta acción se vuelve a repetir para introducir el buque dentro de la 
última cámara y finalmente, esta cámara se vacía hasta alcanzar el nivel del mar y es 
entonces cuando se abren las compuertas y el buque sale a mar abierto.   
 
Gran Canal Interoceánico por Nicaragua: 
Estudio de la Viabilidad y las Repercusiones de su Construcción  
 
Sergi Segura Trull 73 
 
 Ilustración 30 - Vista de las “mulas” del Canal de Panamá 
Fuente: https://micanaldepanama.com/wp-content/uploads/2011/12/acp-plan-apendices.pdf 
 
Debido a las corrientes que se forman en la zona de las esclusas se decidió desde un 
primer momento que los buques no usaran sus propios medios de propulsión para 
situarse dentro de las esclusas. Las “mulas” del Canal de Panamá son unas locomotoras 
que permiten a los buques transoceánicos mantenerse en el centro de tales estructuras 
y evitar colisionar con las paredes de las mismas. Para ayudar a los buques, estas 
“mulas” deben viajar de un lado al otro de los muros de las esclusas, subiendo 
pendientes inclinadas y maniobrando por curvas horizontales, con lo que la tracción sólo 
puede lograrse mediante un riel central de cremallera.  
 
Las medidas de las esclusas y las dimensiones máximas permitidas para buques en el 
canal, son las siguientes: 
DIMENSIONES ESCLUSAS BUQUES 
Longitud / Eslora 304.8 m (1000 pies) 294.13 m (965 pies) 
Ancho / Manga 33.5 m (110 pies) 32.31 m (106 pies) 
Profundidad / Calado 25.3 m (83 pies) 12.04 m (39.5 pies)(1) 
Calado Aéreo 61.3 m (201 pies) (2) 57.91 m (190 pies) 
Tabla 9 - Dimensiones de las esclusas y los buques en el Canal de Panamá  
Fuente: http://www.pancanal.com/esp/general/howitworks/como-tour.html 
 
(1) en agua dulce tropical 
(2) bajo el Puente de las Américas con marea alta 
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Ilustración 31 - Esquema de las esclusas del Canal de Panamá y dimensiones máximas permitidas 
Fuente: http://www.pancanal.com/esp/general/howitworks/como-tour.html 
 
Estas dimensiones, principalmente el ancho de dichas esclusas, son la principal limitación 
al tamaño máximo de las naves que pueden utilizar el canal, tamaño conocido como 
“Panamax”. Para dar idea de estas dimensiones, la carga máxima posible de un buque 
de estas características sería de 65,000 – 80,000 toneladas para buques graneleros o 
petroleros, si bien debido a las restricciones del canal sólo podría llevar 52,500 toneladas, 
o a un buque portacontenedores de 5,000 TEUs. 
 
3.1.2. AUTORIDAD DEL CANAL DE PANAMÁ (ACP) 
 
La Autoridad del Canal de Panamá es una entidad del gobierno del país creada en el 
Título XIV de la Constitución Nacional en 1994 y a la que le corresponde privativamente 
la operación, administración, funcionamiento, conservación, mantenimiento, 
mejoramiento y modernización del canal, así como sus actividades y servicios asociados, 
conforme a las normas constitucionales legales vigentes, a fin de que funcione de 
manera segura, continua, eficiente y rentable. La Constitución, la Ley Orgánica del 11 
de junio de 1997 y los reglamentos expedidos por su Junta Directiva establecen las 
normas para su organización y funcionamiento.  
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Ilustración 32 - Edificio de la Administración, con las principales oficinas administrativas del Canal de Panamá 
Fuente: https://micanaldepanama.com/wp-content/uploads/2011/12/acp-plan-apendices.pdf 
 
La administración del Canal de Panamá pasó a la Autoridad del Canal de Panamá en 
1999, cuando dejó de existir la Comisión del Canal de Panamá, una agencia 
gubernamental estadounidense. La ACP goza de autonomía financiera, patrimonio propio 
y derecho de administrarlo. Es dirigida por un Administrador y un Subadministrador, bajo 
la supervisión de la Junta Directiva compuesta por 11 miembros. El Administrador es 
elegido por un período de siete años, luego de los cuales podrá ser reelegido por un 
período adicional, y es el funcionario ejecutivo de mayor jerarquía, representante legal 
de la entidad y responsable por su administración y ejecución de las políticas y decisiones 
de la Junta Directiva. 
 
De los once miembros de la Junta Directiva, nueve son nombrados por el Presidente de 
la República con el acuerdo del Consejo de Gabinete y la ratificación de la Asamblea 
Legislativa por mayoría absoluta, uno es designado por el Órgano Legislativo, que será 
de su libre nombramiento y remoción y uno, que presidirá la Junta Directiva y tendrá la 
condición de Ministro de Estado para Asuntos del Canal, es designado por el Presidente 
de la República. Este Ministro para Asuntos del Canal tendrá derecho a voz y voto en los 
Consejos de Gabinete. 
 
Además, la legislación panameña establece que el Canal de Panamá constituye un 
patrimonio inalienable de la nación panameña, por lo cual no puede ser vendido, cedido, 
hipotecado ni, de ningún otro modo, gravado o enajenado. El régimen jurídico que se 
estableció para la ACP tiene el objetivo fundamental de preservar las condiciones que 
hacen del canal una empresa al servicio pacífico e ininterrumpido de la comunidad 
marítima, del comercio internacional y de Panamá. 
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Entre muchas otras tareas, la ACP establece los peajes que se cobran por el uso del 
canal, así como los derechos y las tasas por la prestación de servicios establecidos por 
las reglas de arqueo de naves. El precio del peaje se fija conforme a tasas calculadas 
para cubrir los costes de funcionamiento y modernización del canal, entre los que se 
incluyen costes de depreciación, apoyo a la protección del recurso hídrico, capital de 
trabajo, reservas requeridas, pagos al tesoro nacional, capital para el reemplazo de la 
planta, expansión, mejoras y modernización del canal. 
 
3.1.3. SISTEMA DE ARQUEO, PEAJE Y OTROS SERVICIOS 
 
Al igual que muchas otras mega infraestructuras, el Canal de Panamá se financia 
mediante el cobro de peajes a los buques que lo transitan, la cuantía de los cuáles variará 
en función del volumen de carga y las medidas de tales barcos. La Autoridad del Canal 
de Panamá (ACP), como responsable entre otros de la operación, administración y 
funcionamiento del canal, elaboró los reglamentos necesarios para el arqueo de buques, 
la fijación de peajes y el procedimiento para el cambio de las reglas de arqueo, peajes y 
la fijación de peajes, tasas y derechos por el tránsito de los buques. 
 
El sistema adoptado para la medición del tonelaje se conoce como Sistema Universal de 
Arqueo de Buques del Canal de Panamá (CPSUAB), siguiendo las normas promulgadas 
por la Convención Internacional de Arqueo de Buques de 1969. Para fijar los peajes a 
pagar, los buques que transiten por el canal tienen la obligación de presentar un 
Certificado de la Convención Internacional de Tonelaje de 1969 o un sustituto aceptable 
para la ACP. Adicionalmente, se deberán proveer planos, certificados de clasificación y 
documentos con información indicando el volumen total del buque o suficiente 
información para establecer este volumen mediante cálculos matemáticos.  
 
La ACP utiliza un sistema de medición mediante la aplicación de una fórmula matemática 
al arqueo del volumen total de la nave para determinar el tonelaje neto del canal, 
mediante la cual una tonelada neta del canal equivale a 2.83 m3 (100 pies cúbicos) de 
capacidad volumétrica. La tarifa apropiada dependerá, entre otras cosas, de la condición 
en la que se encuentre el buque: en carga o en lastre. Por buques “en carga” se 
entenderán buques que lleven carga o bien pasaje y por “en lastre”, los buques que no 
lleven ni carga ni pasaje a bordo. Los buques se arquean al realizar el tránsito del canal 
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por primera vez o cuando han sufrido cambios estructurales significativos, entendiéndose 
como tales a los que afectan a más del 10% del buque. 
 
La estructura de peajes del canal fue renovada en 2002 por primera vez desde 1912. Si 
bien el sistema original establecía un precio único para todos los buques, el cambio 
introducido en 2002 intentó encontrar una segmentación por tipo y tamaño de nave que 
separase los costes de acuerdo a las necesidades reales y específicas de tránsito, en 
concepto de uso de locomotoras. En otras palabras, el sistema procura la igualdad al 
establecer que cada buque pague por los recursos que utiliza. 
 
Finalmente, el 1 de mayo de 2005 entró en vigor un sistema nuevo de arqueo y peajes 
exclusivo para los buques portacontenedores o buques con capacidad de transportar 
buques sobre cubierta. Con ello, la ACP adoptó el TEU como la unidad nueva para el 
arqueo de los buques portacontenedores en reemplazo del Sistema Universal de Arqueo 
de Buques del Canal de Panamá (CPSUAB). Para consultar los precios según buque, la 




Ilustración 33 - Esquema de las equivalencias con el sistema CP-SUA 
Fuente: Propuesta de Ampliación del Canal de Panamá. Proyecto del Tercer Juego de Esclusas” 
https://micanaldepanama.com/wp-content/uploads/2012/10/acp-propuesta-de-ampliacion.pdf 
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3.2. HISTORIA DEL CANAL DE PANAMÁ 
 
La primera idea de construir un paso acuático a través del istmo de Panamá surgió a 
principios del siglo XVI, cuando el explorador Vasco Núñez de Balboa, el primero en ver 
el Este del océano Pacífico, descubrió que tan solo una estrecha franja de tierra separaba 
ambos océanos en esa zona. Si bien el entonces Emperador Carlos I de España y V de 
Alemania ordenó que se realizaran los planos para construir una ruta siguiendo el río 
Chagres, se estimó que sería imposible para cualquiera tal hazaña de ingeniería.  
 
 
Ilustración 34 - Mapa alemán de 1888  que muestra la ruta propuesta para los canales de Panamá y Nicaragua 
Fuente: http://es.wikipedia.org/wiki/Canal_de_Panam%C3%A1#mediaviewer/File:Kanal_MK1888.png 
 
El interés de los EE.UU. en un canal que uniera los océanos Atlántico y Pacífico surgió 
relativamente tarde, y adquirió una relevancia especial cuando en 1848 se descubrió oro 
en California. En 1869 el entonces presidente Grant ordenó expediciones para realizar 
estudios topográficos en América Central, los cuales se llevaron a cabo en Tehuantepec 
(México), en Darién, en Nicaragua y en Panamá. En 1876, la Comisión estadounidense 
del Canal Interoceánico se pronunció a favor de la ruta por Nicaragua, aunque ésta 
nunca llegó a construirse por distintos conflictos políticos en ese país. 
 
3.2.1. PERÍODO DE CONSTRUCCIÓN FRANCESA 
 
La Société Civile Internationale du Canal Interocéanique de Darien, presidida por 
Ferdinand de Lesseps, firmó un tratado con el gobierno colombiano el 20 de marzo de 
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1878 que le otorgaba derecho exclusivo para construir un canal interoceánico por 
Panamá, el cual revertiría al gobierno colombiano tras 99 años, sin compensación. Se 
organizó la Compagnie Universelle du Canal Interocéanique de Panama el 17 de agosto 
de 1879 y el 1 de enero de 1882 se comenzó a construir un canal al nivel del mar, a 
pesar de las numerosas críticas de ingenieros franceses reconocidos y otros planes 
alternativos que preveían la construcción mediante esclusas.  
 
Debido a los enormes problemas logísticos y a la irrupción de la fiebre amarilla y la 
malaria que ocasionaron casi 20,000 muertes, entre otros motivos, para julio de 1885 
sólo se había conseguido excavar una décima parte del total estimado. Viendo las 
grandes dificultades que presentaba el proyecto de construir un canal al nivel de mar, 
en octubre de 1887 se decidió cambiar el plan y construir un lago temporal y un canal 
de esclusas que pudiera ser profundizado gradualmente una vez construido y en 
operación hasta que fuera a nivel de mar. 
 
Para enero de 1889 se habían terminado los fondos para tal obra y el 15 de mayo de 
1889 cesó toda actividad. Como en 1893 terminaba la concesión original otorgada por 
el gobierno de Bogotá, se negoció una prórroga de 10 años. Se constituyó la Compagnie 
Nouvelle de Canal de Panama el 20 de octubre de 1894 para que se encargara de 
continuar con los trabajos de construcción. No obstante, al no contar con el apoyo del 
gobierno francés ni de los inversores privados, se decidió vender los derechos al mejor 
postor, los Estados Unidos, por 40 millones de dólares, aunque estos siempre habían 
preferido la construcción de un canal por Nicaragua. 
 
3.2.2. PERÍODO DE CONSTRUCCIÓN ESTADOUNIDENSE 
 
El 19 de junio de 1902, el voto del senado estadounidense favoreció la ruta por Panamá 
en detrimento de la opción nicaragüense, con una diferencia de tan sólo ocho votos. Se 
acordó el Tratado de Concesión Herrán-Hay entre EE.UU. y Colombia el 2 de enero de 
1903 para construir un canal por la provincia colombiana de Panamá, aunque fue 
rechazado en el congreso colombiano debido al convulso ambiente económico-político 
del momento. Fue entonces cuando EE.UU. prestó apoyo al movimiento independentista 
de Panamá con, entre otros, el envío de 4 acorazados a Colón (Atlántico) y 4 más a la 
ciudad de Panamá (Pacífico). Con el crucial apoyo estadounidense, Panamá consiguió 
declarar su independencia de Colombia el 3 de noviembre de 1903. 
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Fue después de esa efeméride cuando se negoció y firmó el Tratado Hay-Bunau-Varilla, 
el cual otorgaba a los Estados Unidos la concesión del canal a perpetuidad para el 
desarrollo de una zona del canal de 10 millas de ancho sobre la cual ejercería su propia 
soberanía. Si bien quizá no gustaba a los fundadores de Panamá, no podían rehusarlo y 
arriesgarse a perder el apoyo norteamericano. Las primeras obras estadounidenses 
comenzaron el 4 de mayo de 1904.  
 
 
Ilustración 35 - Mapa y perfil del Canal de Panamá 
Fuente: “The American Type of Isthmian Canal” de John Fairfield Dryden, 1906 
http://enciclopedia.us.es/index.php/Archivo:Mapa_del_Canal_de_Panam%C3%A1.jpg 
 
Para ese entonces ya se había descubierto el mosquito propagador de la fiebre amarilla 
(Stegomyia fasciata, más tarde llamado Aedes aegypti) y el de la malaria (Anófeles) y 
se sabía que mediante su erradicación se reducían las muertes por esas enfermedades. 
Si bien el primero se reproduce dentro y cerca de las viviendas haciendo así más fácil su 
control, el segundo se reproduce en hábitats muy diversos. La erradicación de la fiebre 
amarilla fue total y permanente en el istmo, datando el último caso en la ciudad de 
Panamá del 11 de noviembre de 1905. Tras descubrir que el mosquito que contrae la 
malaria no puede recorrer mucha distancia sin detenerse, se realizaron obras de 
aislamiento, zanjas y otros que permitieron disminuir sensiblemente su mortalidad. 
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En junio de 1906, el Senado y la Cámara de Representantes votaron a favor de la 
construcción de un canal de esclusas, en vez de un canal a nivel de mar. Se realizaron 
cambios estructurales como la introducción de un sistema de agua potable y 
alcantarillado en las ciudades de Panamá y Colón o la construcción de edificios, hoteles, 
hospitales, escuelas, iglesias, etc. Uno de los éxitos claves de la construcción 
estadounidense fue la mejor optimización que consiguieron en el uso del ferrocarril de 
Panamá, permitiendo así mayores frecuencias y volúmenes transportados. Además, 
durante la construcción se realizaron cambios sobre la marcha, como la ampliación del 
ancho de las esclusas de 95 a 110 pies, a petición de la Armada de los EE.UU. 
 
Para poner un ejemplo de la envergadura de esta obra, cabe destacar que el 26 de 
marzo de 1913 había 44,733 hombres trabajando en la construcción del canal, sin contar 
los enfermos, los que estaban de vacaciones y otros ausentes. No fue hasta el 7 de 
enero de 1914 cuando se llevó a cabo el primer tránsito completo, realizado por una 
vieja grúa flotante francesa, la “Alexander La Valley”. La I Guerra Mundial forzó la 
cancelación de las festividades para inaugurar el Canal de Panamá. Así pues, el primer 
buque que oficialmente efectuó el primer tránsito por el canal fue el cementero “Ancón” 
el 15 de agosto de 1914.  
 
El Canal de Panamá tuvo un coste para los norteamericanos de aproximadamente 375 
millones de dólares, incluyendo los 10 millones de dólares pagados a Panamá y los 40 
millones pagados a la compañía francesa. Su construcción constituyó el proyecto de 
construcción más costoso en la historia de los EE.UU. en ese tiempo. No obstante, y 
como no ha pasado con ningún otro proyecto similar hasta la fecha, el canal de los 
estadounidenses costó unos 23 millones de dólares menos del coste estimado realizado 
en 1907, a pesar de varios deslizamientos de tierra y el cambio en el diseño para un 
canal más amplio. 
 
El mayor coste estuvo en las vidas que se perdieron debido a los frecuentes 
deslizamientos de tierra, las explosiones accidentales de dinamita y las enfermedades 
tropicales. Tuvieron lugar 5,609 muertes durante el período de construcción 
norteamericano que, sumadas a las muertes durante el período de construcción francés, 
aumentan a aproximadamente 25,000, si bien hay que tener en cuenta que los franceses 
sólo contabilizaban las muertes ocurridas en los hospitales, con lo que la cifra podría ser 
bastante mayor. Se calcula que durante la excavación estadounidense se extrajeron 
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238,845,600 yardas cúbicas de material que, aunadas a unas 30,000,000 yardas cúbicas 
extraídas durante la excavación francesa, suman un total de 268,000,000 yardas cúbicas 
(aproximadamente 205,000,000 metros cúbicos). 
 
3.2.3. DESDE LA INAUGURACIÓN HASTA LA ACTUALIDAD 
 
La Compañía del Canal de Panamá fue la encargada de gestionar el canal desde su 
apertura hasta el primero de octubre de 1979. El 7 de septiembre de 1977, EE.UU. y 
Panamá firmaron en las oficinas de la OEA en Washington D.C. los conocidos Tratados 
Torrijos-Carter. Este tratado establecía la devolución progresiva de los derechos del canal 
a la administración panameña, haciéndose efectivo el traspaso total el 31 de diciembre 
de 1999. Estos tratados fueron aprobados en Panamá en un plebiscito el 23 de octubre 
de 1977 y en el Senado de los Estados Unidos en abril de 1978.  
 
Los nuevos tratados entraron en vigor el primero de octubre de 1979 y desde ese 
entonces la Comisión del Canal de Panamá, una agencia del gobierno de los Estados 
Unidos que reemplazó a la antigua Compañía del Canal de Panamá, operó el Canal 
durante la transición de 20 años. A partir de la fecha de entrada en vigor de los Tratados 
se suprimieron también la antigua Zona del Canal y su gobierno. La República de Panamá 
asumió la responsabilidad total por la administración, operación y mantenimiento del 
Canal de Panamá al mediodía, hora oficial del Este, del 31 de diciembre de 1999, 
mediante la entidad gubernamental denominada Autoridad del Canal de Panamá. 
 
 
Ilustración 36 - Vista del Edificio de Administración de la Autoridad del Canal de Panamá el 31 de diciembre de 1999 
Fuente: https://micanaldepanama.com/centenario/wp-content/uploads/2013/11/150-151-TRANSFERENCIA-DEL-
CANAL-FOTO-1.jpg 
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3.3. AMPLIACIÓN DEL CANAL 
 
Ya desde la década de 1930, los Estados Unidos plantearon la opción de ampliar el canal 
para permitir el paso de buques comerciales y de guerra mediante un tercer juego de 
esclusas e incluso comenzaron excavaciones, si bien al comienzo de la II Guerra Mundial 
en 1942 suspendieron el proyecto. La tendencia actual hacia buques de mayor tamaño, 
los cuales necesitan más tiempo para transitar las esclusas, y la necesidad constante de 
mantenimiento debido a la edad del canal que obliga a cierres periódicos de una vía 
hacen que la capacidad del Canal de Panamá haya quedado hoy en día muy limitada.  
 
3.3.1. CARACTERÍSTICAS DE LA AMPLIACIÓN 
 
La opción considerada como más apropiada, efectiva y rentable para la ampliación del 
canal fue el proyecto del tercer juego de esclusas, cuyos principales componentes son: 
 
3.3.1.1. CONSTRUCCIÓN DE DOS COMPLEJOS DE ESCLUSAS 
 
La ampliación del canal prevé la construcción de dos complejos de esclusas, uno en el 
Atlántico y otro en el Pacífico, más grandes, de tres niveles cada uno y ubicados en la 
zona adyacente a los actuales, aprovechando las excavaciones iniciadas por los 
norteamericanos en 1939. Cada cámara o nivel estará dotada de 3 tinas para la 
reutilización del agua, sumando un total de 9 tinas por cada complejo de esclusas (18 
tinas en total), y al igual que con el sistema de esclusas existentes, el llenado y vacío de 
las mismas con sus tinas será por gravedad, sin la utilización de bombas. 
 
Las nuevas esclusas estarán conectadas con el sistema de cauces existente mediante 
nuevos cauces de navegación y las cámaras tendrán las siguientes dimensiones: 
 
DIMENSIONES ESCLUSAS BUQUES 
Longitud / Eslora 427 m (1400 pies) 366 m (1200 pies) 
Ancho / Manga 55 m (180 pies) 49 m (150 pies) 
Profundidad / Calado 18.3 m (60 pies) 15.2 m (50 pies)(1) 
 (1) En agua dulce tropical 
Tabla 10 - Dimensiones de las nuevas esclusas y los buques en la ampliación del canal 
Fuente: http://micanaldepanama.com/ampliacion/preguntas-frecuentes/ 
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Ilustración 37 - Vista isométrica conceptual del nuevo complejo de esclusas 
Fuente: “Propuesta de Ampliación del Canal de Panamá. Proyecto del Tercer Juego de Esclusas” 
https://micanaldepanama.com/wp-content/uploads/2012/10/acp-propuesta-de-ampliacion.pdf 
 
Estas nuevas esclusas utilizarán compuertas rodantes en lugar de las actuales 
compuertas abisagradas, un sistema que ya se utiliza en sitios como Ijmuiden en los 
Países Bajos y Le Havre en Francia, entre otros. A su vez, para el posicionamiento de los 
buques dentro de las esclusas ya no se utilizarán las características locomotoras, sino 
que se efectuará mediante la asistencia de remolcadores.  
 
 
Ilustración 38 - Sección transversal del nuevo complejo de esclusas 
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3.3.1.2. EXCAVACIÓN DE CAUCES DE ACCESO A LAS NUEVAS ESCLUSAS Y 
ENSANCHE DE LOS CAUCES DE NAVEGACIÓN EXISTENTES 
 
La construcción de un tercer juego de esclusas implica la excavación de nuevos cauces 
de acceso que conecten con los cauces existentes de navegación, los cuales a su vez se 
ensancharán y profundizarán para permitir el tránsito de buques de dimensiones 
superiores. En el extremo del Atlántico, se construirá un acceso de aproximadamente 
3.2 km de longitud mientras que, por las características de la zona, en el lado del Pacífico 
se construirán dos nuevos cauces de acceso, un cauce norte de 6.2 km de largo que 
unirá las esclusas con el cauce del Corte Culebra circunvalando el lago Miraflores y otro 
cauce sur de 1.8 km de longitud que conectará la nueva esclusa con la actual entrada al 
océano Pacífico. 
 
Los nuevos cauces tendrán en las rectas un ancho de 218 m (715 pies) en ambos lados 
lo que permitirá el tránsito de buques Post-Panamax en un solo sentido a la vez. Por lo 
que refiere a las vías de navegación ya existentes, se ampliarán los cauces de navegación 
en el lago Gatún hasta 280 m (920 pies) en las rectas y 366 m (1200 pies) en los reviros, 
lo que permitirá encuentros de buques Post-Panamax navegando en sentidos opuestos. 
Finalmente, también se ampliarán y profundizarán las entradas de mar al canal en ambos 
océanos a un ancho no menor de 225 m (740 pies) y 15.5 m (51 pies) por debajo del 
nivel promedio de las mareas más bajas, respectivamente. 
 
 
Ilustración 39 - Ubicación conceptual de las nuevas esclusas del Pacífico (izq.) y el Atlántico (der.). 
Fuente: “Propuesta de Ampliación del Canal de Panamá. Proyecto del Tercer Juego de Esclusas” 
https://micanaldepanama.com/wp-content/uploads/2012/10/acp-propuesta-de-ampliacion.pdf 
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3.3.1.3. PROFUNDIZACIÓN DE LOS CAUCES DE NAVEGACIÓN Y ELEVACIÓN DEL 
NIVEL MÁXIMO DE FUNCIONAMIENTO DEL LAGO GATÚN 
 
Mediante la profundización y la elevación del nivel máximo del lago Gatún, se pretende 
conseguir aumentar la capacidad de reserva de agua utilizable del lago Gatún y le 
permitirá al sistema hídrico del canal suministrar una media de 625 millones de litros 
adicionales. Se ha optado por la profundización del Corte Culebra y el lago Gatún en 
1.20 m (4 pies) para permitir el paso de buques de hasta 15.2 m (50 pies) de calado en 
agua dulce tropical.  
 
El lago Gatún alcanzará unos 0.45 m de nivel adicionales, pasando de los 26.7 m PLD 
(Nivel de Referencia o Precise Level Datum) actuales a los 27.1 m (89 pies) PLD. Todo 
ello permitirá realizar unas 1,100 operaciones de “esclusaje” adicionales cada año sin 
afectar la disponibilidad de agua para el consumo de la población y otras actividades. No 
obstante, el aumento del nivel máximo de funcionamiento del lago conllevará la 
modificación de instalaciones ya existentes como las cámaras superiores de las esclusas 
de Gatún, los muelles en el mismo lago o la parte norte de la esclusa de Pedro Miguel.  
 
3.3.2. COSTES DE LA AMPLIACIÓN 
 
El proyecto de construcción de un tercer juego de esclusas tenía un coste inicial estimado 
de 5,250 millones de balboas panameñas (PAB), que se desglosaron tal y como se 
muestra en la tabla de la siguiente página (un USD equivale a un PAB). Esta estimación 
publicada por la ACP en el año 2006 incluía los costes directos e indirectos de diseño, 
administración, construcción, pruebas, mitigación ambiental y puesta en marcha. 
Además, se incluían contingencias suficientes para cubrir riesgos e imprevistos tales, 
como los que pudiesen ser causados por eventos fortuitos, cambios en el diseño, alzas 
de precios y posibles demoras.  
 
Cabe destacar que el coste más importante de la ampliación corresponde a la 
construcción de los dos nuevos complejos de esclusas en ambos extremos del canal, que 
se estimaron en 2,140 millones de PAB más unos 590 millones en contingencias. Si se 
le añade los costes de las tinas de agua y la parte destinada para posibles contingencias, 
se obtiene que el nuevo sistema de esclusas estaba estimado en 3,350 millones de 
balboas, casi el 64% del presupuesto previsto. 
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COMPONENTES DEL PROYECTO COSTE ESTIMADO(1) 
Nuevas Esclusas 
Esclusas del Atlántico 1,110 
Esclusas del Pacífico 1,030 
Contingencia para las Nuevas Esclusas(2) 590 
Total de Nuevas Esclusas 2,730 
Tinas de Reutilización de Agua 
Tinas de Reutilización de Agua del Atlántico 270 
Tinas de Reutilización de Agua del Pacífico 210 
Contingencias para las Tinas de Reutilización de Agua(2) 140 
Total de Tinas de Reutilización de Agua 620 
Cauces de Acceso para las Nuevas Esclusas 
Cauces de Acceso del Atlántico (Dragado) 70 
Cauces de Acceso del Pacífico (Excavación Seca) 400 
Cauces de Acceso del Pacífico (Dragado) 180 
Contingencia para los Nuevos Cauces de Acceso(2) 170 
Total de Nuevos Cauces de Acceso a las Nuevas Esclusas 820 
Mejoras a los Cauces de Navegación Existentes 
Profundización y Ensanchamiento de la Entrada Atlántica 30 
Ensanchamiento del Cauce del Lago Gatún 90 
Profundización y Ensanche de la Entrada Pacífica 120 
Contingencia para las Mejoras a los Cauces de Navegación(2) 50 
Total de Mejoras a los Cauces de Navegación 290 
Mejoras al Suministro de Agua 
Subir el Nivel Máximo del Lago Gatún a 27.1 m (89’) PLD 30 
Profundizar los Cauces de Navegación a 9.1 m (30’) PLD 150 
Contingencia para Suministro de Agua(2) 80 
Total de Mejoras al Suministro de Agua 260 
Inflación Durante el Período de Construcción(3) 530 
INVERSIÓN TOTAL 5,250 M  (1) 
Tabla 11 – Costes de los distintos componentes de la ampliación del Canal de Panamá  
Fuente: “Propuesta de Ampliación del Canal de Panamá. Proyecto del Tercer Juego de Esclusas” 
https://micanaldepanama.com/wp-content/uploads/2012/10/acp-propuesta-de-ampliacion.pdf 
 
(1)Millones de balboas, redondeados a la decena más cercana 
(2)La contingencia incluye las posibles variaciones en el coste de cada componente 
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3.3.3. LICITACIÓN Y SOBRECOSTES 
 
Mediante la promulgación de la Ley No. 28 del 17 de julio de 2006, se aprobó en Panamá 
la propuesta de construcción del Tercer Juego de Esclusas del Canal, que el 22 de 
octubre sería aprobado por el pueblo panameño a través de referéndum nacional. El 24 
de agosto de 2007, la Junta Directiva del Canal de Panamá aprobó, mediante la 
resolución No. ACP-JD-RM 07-278, el proceso de precalificación de los proponentes para 
la licitación de Diseño y Construcción de Tercer Juego de Esclusas, tal y como lo requiere 
el artículo 47-A del Reglamento de Contrataciones de la Autoridad del Canal de Panamá 
(ACP), que cómo se ha mencionado en el apartado anterior, se estimó que supondría el 
64% del presupuesto total de ampliación del Canal. 
 
El 14 de diciembre de 2007 la ACP celebró el acto de precalificación por medio del cual 
se preseleccionó a cuatro consorcios internacionales para participar en el posterior acto 
de licitación, entre los cuales estaba Grupos Unidos por el Canal, S.A. (GUPCSA), 
conformado por las empresas Sacyr Vallehermoso (España), Impreglio, S.p.A. (Italia), 
Jan de Nul Group (Bélgica) y Constructora Urbana, S.A. (CUSA) (Panamá). Después de 
un largo proceso de evaluación de las propuestas realizadas por los consorcios, el 15 de 
julio de 2009 se adjudicó el contrato No. CMC-221427 para el Diseño y la Construcción 
del Tercer Juego de Esclusas al consorcio Grupos Unidos por el Canal (GUPC) con un 
coste de 3,188 millones de dólares (3,188,000,000.00 USD). 
 
En octubre de 2013, el Contratista GUPCSA informó a la ACP de la situación financiera 
que sufría el consorcio para continuar con la obra por razones de sobrecostes, alegando 
que si no se resolvía la situación con la menor brevedad posible la obra se vería afectada. 
Al recibir esta notificación, ACP puso en aviso a la afianzadora del proyecto, Zurich 
American Insurance Company y ambas partes sostuvieron reuniones en Panamá en las 
que la ACP reiteró que GUPCSA era totalmente responsable de terminar la obra y que 
de tener reclamaciones éstas debían ser tramitadas a través de los procesos establecidos 
en el contrato: 
 Determinación por la ACP. 
 Decisión por la Junta de Resolución de Conflictos. 
 Arbitraje bajo la Cámara de Comercio Internacional en la ciudad de Miami, 
Florida, EE.UU. 
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Durante todo el mes de diciembre, el contratista insistió en que se diera una solución al 
problema económico de manera global sin pasar por todas las instancias anteriormente 
mencionadas contenidas en el contrato para presentar reclamaciones. El 30 de diciembre 
de 2013 el contratista emitió el Aviso de Intención de Suspensión alegando que la ACP 
no había cumplido con sus obligaciones contractuales y no había respetado su acuerdo 
para discutir los desafíos financieros que enfrentaba el proyecto. 
 
Tras la negativa de la ACP de negociar fuera de las condiciones establecidas en el 
contrato y enfatizando que dos de los tres mecanismos contractuales para resolver 
conflictos se basan en decisiones de terceros, GUPCSA suspendió completamente los 
trabajos el 5 de febrero de 2014. El 19 de febrero se llegó a un acuerdo temporal que 
sirvió para que al día siguiente la contratista reanudara las obras en el canal. No 
obstante, este acuerdo temporal no detuvo el proceso de reclamación por valor de 1,600 
millones de dólares por los sobrecostes alegados por GUPCSA al inicio de la crisis. 
 
Finalmente, el 13 de marzo de 2014 las distintas partes involucradas llegaron a un 
“Acuerdo de Entendimiento para Finalizar las Obras” del Tercer Juego de Esclusas, bajo 
los términos del contrato original. Ese “Memorandum of Understanding” ó MoU entró en 
vigor el 20 de marzo de 2014 y contemplaba, entre otros, lo siguiente: 
a) El contratista se obligaba a terminar las obras a más tardar el 31 de diciembre 
de 2015. 
b) El contratista se obligaba a transportar a Panamá las 12 compuertas que se 
encontraban en Italia a más tardar en febrero de 2015. 
c) GUPCSA acordó aportar Cien Millones de Dólares ($100,000,000.00) y la ACP 
aceptó adelantar otros Cien Millones de Dólares ($100,000,000.00), sumando un 
total de Doscientos Millones de Dólares ($200,000,000.00), que debían servir 
para que se alcanzase el ritmo normal de las obras. 
d) La Fianza de Cumplimiento (Performance Bond) sólo podrá ser liberada a la 
afianzadora para la obtención, por parte del contratista, de un financiamiento de 
fondos equivalentes a utilizar en la obra. 
e) La moratoria de los pagos adelantados se podrá extender hasta el año 2018, 
sujeto a cumplimiento de los plazos y otras condiciones.  
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4. EL CANAL DE NICARAGUA 
 
Nicaragua ha sido siempre, por su ubicación geográfica estratégica y por disponer de las 
tierras más bajas de la América Central y de unos recursos hídricos muy abundantes, 
objetivo de proyectos de construcción de un canal que uniese los océanos Atlántico y 
Pacífico a través de su territorio. No obstante, los conflictos bélicos y la inestabilidad 
política predominantes en la historia del país han impedido que, a pesar de sus 
inmejorables condiciones físicas y geológicas, se realizase tal obra.  
 
Finalmente, en agosto de 2006 la denominada Comisión de Trabajo del Gran Canal, una 
entidad gubernamental creada en 1999, elaboró y publicó el “Perfil del Proyecto para el 
Gran Canal Interoceánico por Nicaragua (GCIN)”. En el mismo, se recogían las hasta seis 
rutas posibles más viables y se establecía como necesaria una tercera vía que cubriera 
la creciente demanda de tránsito de buques de mayores dimensiones y tonelajes, hasta 
las 250,000 toneladas de peso muerto (“deadweight tonnage”, dwt), aun con la 
ampliación del Canal de Panamá. 
 
 
Ilustración 40 - Comparativa entre los principales canales del mundo 
Fuente: Gran Canal Interoceánico por Nicaragua. Perfil del Proyecto. Comisión de Trabajo Gran Canal. Agosto 2006 
http://www.pancanal.com/esp/plan/documentos/canal-de-nicaragua/canal-x-nicaragua.pdf 
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Como se comprueba en el gráfico a continuación, el incremento reciente de los tamaños 
de los buques ha excedido ya en gran medida la capacidad de los canales existentes. 
Como ejemplo de ello cabe destacar que los buques portacontenedores más grandes del 
mundo han casi triplicado su tamaño desde 2006 y actualmente no tienen cabida en el 
Canal de Panamá: 
  
 
Ilustración 41 - Gráfico de la evolución de la capacidad de los buques portacontenedores 
Fuente: “El Canal de Nicaragua – Una Oportunidad de Crecimiento y Prosperidad”. HKND Group 
 
Con todos esos argumentos, en junio de 2013 se adjudicó la Concesión para el Proyecto 
del Gran Canal de Nicaragua, incluyendo otros varios Sub-Proyectos como dos puertos 
de aguas profundas, un aeropuerto internacional, dos zonas de libre comercio, una vía 
férrea para el transporte de carga y un oleoducto. Actualmente, las obras para la 
construcción del canal ya han empezado y en las secciones a continuación se estudiarán 
tanto el marco jurídico y legal del mismo y su concesión como las características y 
detalles técnicos y los demás sub-proyectos relacionados. 
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El 15 de diciembre de 1999 se aprobó mediante el Decreto Presidencial No. 436-99 la 
“Creación de la Comisión de Trabajo para el Gran Canal Interoceánico de Nicaragua”. 
Este decreto establecía la creación de la comisión para estudiar la factibilidad de un gran 
canal y para definir la planificación y ejecución del proyecto dentro del desarrollo 
sostenible de la nación. El estudio tenía que presentarse al Presidente de la República 
en un plazo de 180 días. Sin embargo, eso no ocurrió y la comisión fue renovada y 
reestructurada en 2002 y 2006. 
 
Finalmente, en el mes de abril del año 2006 se publicó el “Perfil del Proyecto para el 
Gran Canal Interoceánico por Nicaragua (GCIN)”, que esencialmente es el resumen del 
trabajo de la comisión con información preliminar y concluyendo que “en principio el 
proyecto del Gran Canal Interoceánico por Nicaragua es viable, con grandes beneficios 
para el país, la región Centroamericana, el comercio mundial, el transporte marítimo y 
para los inversionistas que participen en él”. Además tal obra “satisfacería una necesidad 
mundial, que el mejor lugar para construirlo es Nicaragua, por sus condiciones 
geográficas y recursos naturales únicos […], que mejoraría el medio ambiente, que es 
rentable y generaría muchas inversiones y empleos adicionales2”.  
 
4.1.2. LEY Nº 800 
 
La Ley No. 800, tal y como es conocida la “Ley del Régimen Jurídico de El Gran Canal 
Interoceánico de Nicaragua y Creación de la Autoridad de El Gran Canal Interoceánico 
de Nicaragua” fue aprobada por la Asamblea Nacional nicaragüense el 3 de julio de 2012. 
Su principal objetivo fue desarrollar el régimen jurídico para El Gran Canal Interoceánico 
y crear la entidad denominada “Autoridad de El Gran Canal Interoceánico (AGC)” que 
debía representar al Estado en la creación y conformación de una empresa para la 
construcción y operación del canal. 
 
                                                          
2 COMISIÓN DE TRABAJO GRAN CANAL. GOBIERNO DE NICARAGUA. “Gran Canal Interoceánico por 
Nicaragua. Perfil del Proyecto”. Agosto 2006. (Abril 2014) 
(http://www.pancanal.com/esp/plan/documentos/canal-de-nicaragua/canal-x-nicaragua.pdf) 
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Se declaró de “prioridad e interés supremo nacional el proyecto de El Gran Canal de 
Nicaragua, incluyendo los correspondientes estudios, diseño, construcción y operación”. 
Además estableció que el canal tendrá las características de “total neutralidad y de 
servicio público internacional, cuyo funcionamiento no podrá interrumpirse por causa 
alguna […] de manera que el Gran Canal brinde siempre un servicio continuo, eficiente 
y seguro”. Por otro lado, la Autoridad del Gran Canal Interoceánico de Nicaragua tiene 
“autonomía financiera, orgánica, funcional, administrativa y de duración indefinida3”. 
 
 
Gráfico 3 - Cronograma del proceso de creación del marco jurídico y las empresas relacionadas con el proyecto 
Fuente: Propia 
 
Los principales objetivos de la Autoridad son: 
a. Promover y crear la Empresa Gran Nacional de Nicaragua; 
b. Gestionar y procurar la obtención del capital inversor necesario para su creación; 
c. Supervisar todas y cada una de las fases de estudio, construcción y operación de 
El Gran Canal de Nicaragua; creando normas y regulaciones que le permitan 
vigilar y fiscalizar, todo lo concerniente al mismo; 
d. Velar permanentemente y de forma especialmente prioritaria por la preservación 
y protección del Gran Lago de Nicaragua, invaluable activo del patrimonio 
                                                          








• Memorándum de Entendimiento
31 Oct 
2012
• Escritura de Cooperación
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• Creación de HKND Group, con sede en las Islas Caimán (HoldCo)
15 Nov 
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• Adquisición de EDGI por parte de HKND Group
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nacional, implementando las medidas técnicas y ambientales necesarias para 
evitar su contaminación y conservar la potabilidad y sustentabilidad de sus aguas; 
 
De la misma forma, esta Autoridad debe garantizar que “El Gran Canal de Nicaragua 
siempre permanezca abierto al tránsito pacífico e ininterrumpido de las naves de todos 
los Estados del mundo, sin discriminación, de acuerdo con las condiciones y requisitos 
establecidos en la Constitución Política de la República de Nicaragua, en los tratados 
internacionales, en esta Ley y en los Reglamentos”. 
 
Para el cumplimiento de sus fines, la AGC tiene entre otras, las siguientes funciones:  
a. Inspeccionar y vigilar la construcción y operaciones de El Gran Canal de 
Nicaragua y sus servicios conexos;  
b. Aprovechar de manera sostenible los recursos naturales en el área de influencia 
de El Gran Canal de Nicaragua, así como desarrollar de modo planificado, 
sostenido y ordenado los servicios del mismo;  
c. Supervisar e inspeccionar, periódica y sistemáticamente las instalaciones y 
estructuras de El Gran Canal de Nicaragua, estando la Empresa Gran Nacional de 
Nicaragua obligada a rendir los informes que la Autoridad requiera en relación al 
cumplimiento de sus obligaciones; 
d. Resguardar los intereses supremos nacionales del Estado de Nicaragua, 
representando al mismo en todo lo concerniente a El Gran Canal de Nicaragua; 
e. Participar en el establecimiento y regulación de los parámetros técnicos 
necesarios relacionados con la protección marítima, la navegación, la prevención 
y el combate a la contaminación del medio marino, a la sanidad y prevención de 
enfermedades infectocontagiosas y la atención a situaciones de emergencia; 
f. Establecer normas y requerimientos, en conjunto con la Empresa Gran Nacional 
de Nicaragua, de seguridad para la adecuada protección y vigilancia de las 
instalaciones de El Gran Canal de Nicaragua, coordinando su ejecución con el 
Ejército de Nicaragua, Policía Nacional y demás instituciones y funcionarios 
públicos competentes, quienes deberán prestar el auxilio que se les solicite; 
g. Participar en la generación de normas, uso y conservación de los recursos 
hídricos, los suelos y las especies de flora y fauna de la cuenca hidrográfica de El 
Gran Canal de Nicaragua, supervisando su administración y mantenimiento; 
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h. Participar en el manejo del área geográfica y de su área de influencia, autorizar 
las actividades permisibles y prohibir o restringir las actividades incompatibles; 
i. Determinar en base a los estudios especializados las propiedades que serán 
afectadas por la construcción de El Gran Canal de Nicaragua, observando para 
ello lo establecido en la Constitución Política de Nicaragua y leyes vigentes; y 
j. Crear las condiciones requeridas para la preparación técnica y profesional del 
personal necesario para la construcción y operación de El Gran Canal de 
Nicaragua, en coordinación con las universidades y el Ministerio de Educación. 
 
La Empresa creada en virtud de la Ley No. 800, de la cual el Estado debía poseer el 51% 
de sus acciones, se constituyó el 15 de noviembre de 2012 con el nombre de Empresa 
Desarrolladora de Grandes Infraestructuras S.A. (EDGI) y fue a la que se otorgó la 
concesión del Proyecto el día 12 de abril de 2013. El día 7 de abril de 2013 esta empresa 
ya había sido adquirida por HKND Group (Islas Caimán), la cual como se explicará es a 
su vez una filial de HK Nicaragua Canal Development Investment Co., Ltd (HKC). 
 
4.1.3. MEMORÁNDUM DE ENTENDIMIENTO (MoU) 
 
Dos meses después de la publicación de la Ley No. 800, la Autoridad de El Gran Canal 
Interoceánico, quien en adelante se denominará la “Autoridad” identificó la empresa 
HK Nicaragua Canal Development Investment Co., Limited (HKC), de Hong Kong, quien 
en lo sucesivo se denominará la “Empresa”, como el socio más adecuado para ayudar 
a Nicaragua a alcanzar sus objetivos con relación al Proyecto. En consecuencia, el 6 de 
septiembre de 2012 firmaron un Memorándum de Entendimiento (MoU) y el 31 de 
octubre firmaron una Escritura de Cooperación. 
 
El Memorándum de Entendimiento (MoU) estipuló que el Gobierno de Nicaragua y la 
Autoridad del Gran Canal de Nicaragua en representación del Estado de Nicaragua 
autorizaban exclusivamente a la empresa HK Nicaragua Canal Development Investment 
Co., Limited, de Hong Kong, a estructurar y gestionar el financiamiento del proyecto del 
Gran Canal Interoceánico de Nicaragua. Asimismo, el Memorándum estableció que la 
Autoridad autorizaba a la empresa de participar en la construcción, operación y 
administración del proyecto del Gran Canal Interoceánico de Nicaragua, el cual se iba a 
desarrollar partiendo como base la Soberanía de la República de Nicaragua. 
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4.1.4. ESCRITURA DE COOPERACIÓN 
 
El 31 de octubre de 2012, la misma Autoridad de El Gran Canal de Nicaragua (AGC) y 
HK Nicaragua Canal Development Investment Co., Limited, suscribieron una Escritura de 
Cooperación (“Deed of Cooperation”) para fijar las disposiciones que deben emprenderse 
y las acciones que se deben realizar, en relación con el desarrollo y la operación de un 
canal interoceánico y otros proyectos de infraestructura. Ambas partes acordaron que 
HK Nicaragua Canal Development Investment Co., Limited tendría el derecho exclusivo 
de (directa o indirectamente) adquirir y gestionar el diseño, la ingeniería, la financiación, 
la construcción (el “Desarrollo”), la propiedad, la posesión, la operación, el 
mantenimiento y la administración (la “Operación”) de: 
a) Un canal tradicional para barcos y un canal seco de ferrocarril para la carga, en 
cada caso, que unan los puertos de aguas profundas en los litorales del Caribe y 
el Pacífico de Nicaragua; 
b) Zonas de libre comercio a ser establecidas en donde el Canal Húmedo se 
encuentre con los litorales del Caribe y el Pacífico de Nicaragua (como se define 
a continuación), y 
c) Un aeropuerto internacional en dicha zona de libre comercio (o, en su defecto, la 
ampliación de un aeropuerto existente en la actualidad, o en las proximidades de 
dicha zona de libre comercio para manejar tanto el tráfico aéreo nacional e 
internacional); 
 
Las partes acordaron asimismo cooperar y llevar a cabo todas las acciones necesarias 
comercialmente razonables para promocionar y asegurar el Desarrollo y la Operación del 
Proyecto, incluyendo: 
a) Llevar a cabo todos los estudios de factibilidad, debida diligencia técnica, 
evaluación de riesgos ambientales, informes de mercado y todas las otras debidas 
diligencias que deba realizar la Empresa; 
b) La negociación y ejecución de la documentación definitiva (“Documentación 
Financiera”) en relación a la financiación tan pronto como sea razonablemente 
posible teniendo en cuenta el progreso en otros asuntos; y 
c) La construcción del Proyecto, con tal construcción a comenzar tan pronto como 
sea posible en función de la disponibilidad del suficiente financiamiento.  
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La Empresa y la Autoridad se obligaron a procurar que se formaría un vehículo o 
vehículos (“ProjectCo”, que una vez creada fue Empresa Desarrolladora de Grandes 
Infraestructuras S.A., EDGI) bajo las leyes de la República de Nicaragua (o bajo cualquier 
jurisdicción aceptable para la Empresa y la Autoridad) y controlada (directa o 
indirectamente) por la Empresa. La ProjectCo diseñaría, desarrollaría, controlaría, 
gestionaría el financiamiento para y construiría (“Desarrollar”) (o procuraría el 
Desarrollo de), operaría, mantendría y gestionaría (“Operar”) (o procurará la Operación 
de), y poseería (directa o indirectamente) el Proyecto. 
 
La Escritura de Cooperación estableció que ambas partes acordaban y debían llevar a 
cabo cualquier acción para asegurar que la ProjectCo podría desarrollar, operar y poseer 
el canal y la infraestructura asociada, y Nicaragua, representado por la Autoridad y/u 
otro organismo gubernamental autorizado, debe garantizar a la ProjectCo el derecho a 
usar y a recibir todos y cada uno de los beneficios económicos que derivaran del canal 
y la infraestructura asociada (incluyendo pero sin limitarse a el derecho a cobrar peajes, 
tarifas y tasas) por un período con comienzo ese mismo día (31 de octubre de 2012) y 
con finalización a los 50 años después del comienzo de la operación del canal (“Initial 
Concession Period”), con la posibilidad de extender otros 50 años (“Follow-On 
Concession Period”).  
 
La Empresa (HK Nicaragua Canal Development Investment Co., Limited) se comprometió 
a que la totalidad del capital de la ProjectoCo estuviera en manos de una nueva sociedad 
o sociedades holding (“HoldCo” y, junto con la ProjectCo, el “NewCos”), y que la 
HoldCo se incorporase en la forma y en la jurisdicción que la Empresa considerase más 
beneficiosa en base al régimen fiscal aplicable y otras consideraciones comerciales y de 
gobierno. Esa empresa holding se constituyó el 7 de noviembre de 2012 en las Islas 
Caimán como filial de HK Nicaragua Canal Development Investment Co., Limited con el 
nombre de HKND Group Holdings Limited (“HKND”) y adquirió la Empresa 
Desarrolladora de Grandes Infraestructuras S.A. (EDGI) el 7 de abril de 2013, a la cual 
a su vez se otorgó la concesión del Proyecto el día 12 de abril de 2013. 
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Gráfico 4 - Esquema y jerarquía  de empresas y entidades gubernamentales implicadas en el proyecto 
Fuente: Propia 
 
4.1.5. LEY Nº 840  
 
La Ley No. 840, Ley Especial para el Desarrollo de Infraestructura y Transporte 
Nicaragüense Atingente a El Canal, Zonas de Libre Comercio e Infraestructuras 
Asociadas, fue aprobada el jueves 13 de junio de 2013 y publicada el viernes 14 de junio 
de 2013 en la Gaceta del país. 
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El Artículo 1 de la citada Ley establece los objetivos de la misma, que son en esencia 
aprobar y autorizar a firmar posteriormente el Acuerdo Marco de Concesión e 
Implementación, en adelante referido como "El MCA", a suscribirse entre la Autoridad 
de El Gran Canal Interoceánico de Nicaragua, el Gobierno, la Comisión del Proyecto de 
Desarrollo del Canal de Nicaragua, la Empresa Desarrolladora de Grandes 
Infraestructuras S.A., en adelante "El Inversionista" o "El Concesionario", y HK Nicaragua 
Canal Development Investment Co. 
 
El siguiente artículo define el Proyecto, que consistirá en el diseño, desarrollo, ingeniería, 
acuerdos de financiación, construcción, propiedad, posesión, operación, mantenimiento 
y administración, en conjunto denominados el “Desarrollo y Operación”, de los siguientes 
proyectos relacionados con infraestructura, cada uno de los cuales a efectos de la 
presente Ley y en lo sucesivo serán denominados “Sub-Proyecto”:  
a) Un canal tradicional para naves 
b) Un puerto en el Caribe 
c) Un puerto en el Pacífico 
d) Un oleoducto entre el Caribe y el Pacífico 
e) Un canal seco para la construcción de una vía férrea para transporte de carga  
f) Una zona de libre comercio cerca de la costa del Caribe 
g) Una zona de libre comercio cerca de la costa del Pacífico 
h) Un aeropuerto internacional  
i) La infraestructura que no forme parte de ningún Sub-Proyecto indicado 
anteriormente y que El Inversionista determine que es necesaria para el 
Desarrollo y Operación de uno o más de tales Sub-Proyectos. 
 
El Artículo 3 de la presente Ley otorga una concesión exclusiva a favor de El 
Inversionista y sus cesionarios para el Desarrollo y Operación de cada Sub-Proyecto 
de acuerdo a lo dispuesto en el MCA por un término de cincuenta (50) años a partir 
del inicio de operaciones comerciales de El GCIN, sujeto a las ampliaciones contempladas 
en el MCA y prorrogable por un período de cincuenta (50) años adicionales a 
elección de El Inversionista, período adicional que comenzaría inmediatamente después 
del vencimiento del plazo inicial.  
 
El Inversionista, denominado “Empresa Desarrolladora de Grandes Infraestructuras 
S.A.”, es una sociedad anónima debidamente constituida según las leyes de la República 
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de Nicaragua en el día 15 de noviembre del año 2012. Se otorga al Concesionario el 
derecho de ceder, novar, transferir o gravar todos o cualquiera de sus derechos u 
obligaciones respecto a todos o cualquiera de los Sub-Proyectos, incluyendo cualquier 
derecho en virtud a este artículo 3, y cualesquiera otros derechos y obligaciones 
establecidos en la presente Ley, de acuerdo a los términos del MCA.  
 
El Artículo 4 establece la creación de “La Comisión del Proyecto de Desarrollo del 
Canal de Nicaragua”, en adelante referida como “La Comisión”, como una entidad con 
autonomía técnica, administrativa y financiera de duración indefinida, con la capacidad 
para ser titular de facultades, derechos y obligaciones previstos en la presente Ley, y a 
ser financiada por el Gobierno en tanto requiera fondos. La Comisión del Proyecto de 
Desarrollo del Canal de Nicaragua representará al Gobierno en relación a El Proyecto y 
en cada Sub-Proyecto que se desarrolle de acuerdo a esta Ley. 
 
Esta entidad será el órgano de gobierno responsable de la supervisión del uso racional 
y sostenible de los recursos naturales, la protección del ambiente y biodiversidad del 
área geográfica de influencia alrededor del área de construcción del GCIN dentro del 
marco de tratados vinculantes, convenciones internacionales y legislación nacional. El 
Artículo 5 de la presente Ley establece el objetivo de la Comisión, cuyo objetivo principal 
será ejercer los derechos y cumplir las obligaciones del Gobierno en virtud del MCA, para 
lo que está facultada a llevar cabo las siguientes acciones: 
 Revisar y aprobar el plan de desarrollo de cada Sub-Proyecto de acuerdo 
con los términos de El MCA; 
 Supervisar el cumplimiento de los términos de El MCA por El Inversionista; 
 Suscribir, en nombre y representación de cada Entidad Gubernamental, El MCA 
y los acuerdos allí previstos y otros acuerdos que sean necesarios; 
 Efectuar el proceso de expropiación establecido en la presente Ley con 
respecto a aquellas propiedades que se requiera que sean puestas a 
disposición de El Inversionista y sus afiliadas; 
 Facilitar la emisión y procurar la aplicación de las exenciones, 
liberaciones y exoneraciones establecidas en El MCA en beneficio de El 
Inversionista o cualquier otra Parte de Sub-Proyecto respecto a cualquier 
requerimiento que exista de pagar o retener cualquier Impuesto o Tributo; 
Gran Canal Interoceánico por Nicaragua: 
Estudio de la Viabilidad y las Repercusiones de su Construcción  
 
Sergi Segura Trull 102 
 Emitir todos los Consentimientos que fueren requeridos por El Inversionista o 
cualquier otra parte del Sub-Proyecto; 
 Procurar la pronta atención, resolución y emisión en cada caso sin costo alguno 
para la Parte de Sub-Proyecto de cualquier consentimiento que solicite El 
Inversionista o cualquier Parte del Sub-Proyecto; y 
 Proponer al Presidente de la República nuevas leyes o reglamentos o 
modificaciones a las leyes y reglamentos que fueren necesarias para el 
éxito del Proyecto y el cumplimiento de cualquier Entidad Gubernamental con los 
términos del MCA. 
 
El Artículo 6 establece quiénes serán los miembros de la Comisión, entre los cuales se 
encuentran el Presidente de la Autoridad del Gran Canal Interoceánico, quien ejercerá 
también de Presidente de la Comisión, el Ministro del Ambiente y de los Recursos 
Naturales, el Ministro de Hacienda y Crédito Público, el Delegado de la Presidencia de la 
República en la Comisión para el desarrollo del río San Juan, El Delegado de la 
Presidencia de la República para la Promoción de Inversiones y Facilitación del Comercio 
Internacional y El Secretario de la Presidencia de la República para el Desarrollo de la 
Costa Atlántica, entre otros funcionarios públicos.  
 
En el Artículo 7 de la Ley se determina que la Autoridad de El Gran Canal Interoceánico 
de Nicaragua (GCIN) está autorizada para la suscripción de cualquier Acuerdo o Contrato 
que fuere necesario para regular el interés de cualquier Entidad Gubernamental en la 
participación económica en los Sub-Proyectos descritos. Además, todas las facultades 
otorgadas a la Autoridad del Gran Canal por la Ley No. 800 son transferidas a 
La Comisión a través de la presente Ley, a la cual estará adscrita y subordinada. 
No obstante, la Comisión podrá delegar y en cualquier momento revocar tal delegación 
en la Autoridad de cualquiera de las facultades que posee en virtud de esta Ley.  
 
El Artículo 9 establece que el presupuesto del proyecto se estima para ese entonces en 
alrededor de Cuarenta Mil Millones de Dólares de los Estados Unidos de América 
(40,000,000,000.00 USD). El Artículo 10 determina que, como contraprestación por el 
otorgamiento de las concesiones y otros derechos previstos en virtud del MCA y 
ratificados por la presente Ley, El Inversionista estará obligado a procurar que se 
entregue a la Autoridad de El Gran Canal Interoceánico de Nicaragua lo siguiente: 
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a) Pagos anuales en efectivo por un monto de hasta Diez Millones de 
Dólares de los Estados Unidos de América (10,000,000.00 USD) durante diez 
(10) años. 
b) El derecho a participar en los ingresos económicos de cada Sub-
Proyecto de acuerdo con los términos de El MCA (con participación 
patrimonial inicialmente representada por el 1% del patrimonio de los 
Sub-Proyectos mantenidos directa o indirectamente por El Inversionista o 
cualquiera de sus empresas matrices y la Autoridad de El Gran Canal 
Interoceánico de Nicaragua, dicha cantidad aumentará a 99% durante el 
plazo de las concesiones de acuerdo a los términos de El MCA), pagadero en 
la época y sujeto al pago completo de toda deuda financiera e inversiones de 
capital, como se establece en el Acuerdo de Accionistas, según dicho Acuerdo se 
define en el MCA; y 
c) Los inmuebles y la infraestructura utilizada en la operación de cada uno de los 
Sub-Proyectos tras la terminación de la concesión correspondiente. 
 
Para materializar la participación económica descrita en el apartado b) anterior, el 
Inversionista procurará que se emitan o transfieran a favor de la Autoridad de 
El Gran Canal Interoceánico de Nicaragua y sin ninguna contraprestación adicional, el 
número de acciones de HKND Group Holdings Limited, una entidad matriz de El 
Inversionista constituida según las leyes de las Islas Caimán e indirectamente dueña del 
100% de las acciones de El Inversionista a la fecha de esta Ley, en adelante referida 
como “HKND”, que sean necesarias. 
 
En el Artículo 11 se establece que la tasa de todos los peajes, aranceles tarifarios, rentas 
y cualquier otro cargo que deba pagar cualquier persona que utilice cualquier porción de 
El Gran Canal Interoceánico de Nicaragua (GCIN) o que utilice cualquier otro aspecto 
distinto a transporte de cualquier otro Sub-Proyecto según lo determine La Comisión, 
será sujeta a un Régimen Libre de Precios determinado por El Concesionario a su entera 
discreción, luego de una consulta razonable con La Comisión. 
 
En el Artículo 12 se establece el procedimiento para la expropiación y se determina que 
el Concesionario tiene la entera discreción para decidir si solicita a la Comisión 
la expropiación de una Propiedad Requerida y en qué momento. Sin embargo, 
para que una Propiedad Requerida sea expropiada, de conformidad con esta Ley, deberá 
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ser expropiada por La Comisión. El apartado f) del mismo artículo establece que la 
indemnización por expropiación será equivalente al valor catastral de la correspondiente 
propiedad requerida, pero que se aplicará como valor de la Indemnización por 
Expropiación el Valor Justo de Mercado de dicha Propiedad Requerida a la fecha de esta 
Ley, si éste valor fuere inferior al valor catastral, calculado tal Valor Justo de Mercado 
como el valor por el cual la Propiedad Requerida se transferiría en una venta en igualdad 
de condiciones entre partes no afiliadas en un mercado abierto. 
 
El Artículo 13 sobre Resolución de Disputas y Daños determina que “no aplicarán 
sanciones administrativas ni económicas de ninguna Entidad Gubernamental, 
ni El Inversionista ni ninguna Parte del Sub-Proyecto estarán sujetos a las 
acciones civiles como resultado del incumplimiento de las obligaciones 
adquiridas por El Inversionista o Cualquier parte del Sub-Proyecto en virtud de las 
disposiciones de esta Ley o los términos de El MCA, excepto en lo que se refiere a la 
regulación de solución de controversias de El MCA, pero no por un recurso 
administrativo o procedimiento en Nicaragua4”. 
 
En el párrafo siguiente se establece que “ni el Inversionista ni ninguna parte del 
Sub-Proyecto serán sujetos de acciones penales como resultado del 
incumplimiento de las obligaciones adquiridas por El Inversionista o por cualquier 
otra Parte del Sub-Proyecto en virtud de las disposiciones de esta Ley o los términos de 
El MCA”. Complementariamente, el inciso b) del Artículo 17 sobre Disposiciones de El 
MCA dispone que “será inaplicable a El Proyecto y Sub-Proyectos: cualquier ley, 
código, o decreto que tenga fuerza de ley, así como cualquier reglamento, 
decreto, ordenanza o resolución emitida por cualquier Entidad Gubernamental que 
contradiga o impida el cumplimiento de las obligaciones de cualquier parte de El MCA.”   
 
Otro de los Artículos que suscita más polémica es el Artículo 23 Modificaciones de la 
presente Ley, el cual establece que “para modificar o derogar la presente ley se requerirá 
de mayoría calificada del sesenta por ciento del total de los diputados de la Asamblea 
Nacional”. Se trata de una ley ordinaria a la que se le pretende otorgar rango 
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constitucional, es decir, se aprueba con 47 votos pero se requiere de mayoría calificada 
(56 votos) para reformarla o derogarla.  
 
Finalmente, el Artículo 24 sobre Modificaciones y Derogaciones determina que la 
presente Ley modifica y deroga cualquier ley o disposición y cualquier otra 
legislación, reglamento o requerimiento de cualquier Entidad Gubernamental, que 
expresa o tácitamente se oponga a ella o que sea incompatible con los términos 
de El MCA. Sin limitarse la generalidad de lo anterior, las siguientes disposiciones de la 
Ley Nº 800 son modificadas o derogadas de la siguiente manera: 
a) Se deroga el párrafo 2 del artículo 3 de la Ley Nº 800; 
“Esta entidad [la Autoridad] como ente rector tendrá la responsabilidad de definir 
el régimen jurídico y normativo de la Empresa Gran Nacional de El Gran Canal de 
Nicaragua, y su régimen societario y en virtud de su representación y autoridad, 
negociar los términos de referencia, la operación y manejo de la nueva entidad, 
así como la reglamentación y supervisión del uso racional y sostenible de los 
recursos naturales, la protección del medio ambiente y su biodiversidad en el 
área geográfica y de influencia y en todo el ámbito donde se construirá la vía 
interoceánica, dentro del marco de los tratados y convenios internacionales y la 
legislación nacional”. 
b) Se deroga la segunda oración del párrafo 3 del artículo 3 de la Ley Nº 800; 
 “El Estado de Nicaragua se beneficiará del cincuenta y uno por ciento (51%) de 
 los beneficios netos de la Empresa Gran Nacional de El Gran Canal de Nicaragua 
 recibidos de la Autoridad de El Gran Canal Interoceánico de Nicaragua”. 
c) El apartado c) del Artículo 4 de la Ley Nº 800 sobre Definiciones – La Autoridad 
del Gran Canal Interoceánico de Nicaragua se leerá de la siguiente manera: “Es 
una persona jurídica de carácter público, constituida y organizada conforme la 
presente Ley, con patrimonio propio y duración indefinida, con plena capacidad 
para adquirir derechos y contraer obligaciones”.  
Se suprime: “Es una entidad que representa al Estado de Nicaragua a cargo de 
supervisar la conservación, mantenimiento, mejoramiento y modernización de El 
Gran Canal Interoceánico de Nicaragua […]” y “[…] que será el ente encargado 
de promover, coordinar, supervisar, regular y generar la normativa en todo lo 
relacionado al ámbito geográfico que se ocupe en la construcción y operación de 
El Gran Canal de Nicaragua”.  
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d) Se derogan los apartados e) y h) del Artículo 4 de la Ley Nº 800 sobre 
Definiciones - la Empresa Gran Nacional de Nicaragua y Zona Económica. 
e) Se deroga el último párrafo del Artículo 5 de la Ley Nº 800; 
“La Autoridad de El Gran Canal Interoceánico de Nicaragua se financiará 
inicialmente, mientras se crea la Empresa Gran Nacional de Nicaragua, con 
fondos de donación o crédito con cargo a gastos de pre-inversión y deberá 
negociar con la Empresa Gran Nacional de Nicaragua la asunción posterior de 
estos, igualmente lo hará, para su presupuesto mientras dure la construcción de 
la obra de El Gran Canal de Nicaragua, posteriormente a lo cual, se establecerá 
un cargo porcentual procedente de los ingresos por servicios que se brinden a 
negociarse con la empresa operadora del canal”. 
f) Se reforman las referencias a “Empresa Gran Nacional de Nicaragua” del párrafo 
3 del Artículo 5 y 9 apartado f) de la Ley Nº 800 sustituyéndose por “Empresa 
Desarrolladora de Grandes Infraestructuras, S.A.”; 
g) Se deroga el apartado a) del Artículo 6 de la Ley Nº 800; 
“La Autoridad de El Gran Canal Interoceánico de Nicaragua tendrá como objetivos 
los siguientes: 
a) Promover y crear la Empresa Gran Nacional de Nicaragua;” 
h) Se suprimen las palabras “siendo la Empresa Gran Nacional de Nicaragua 
obligada a rendir los informes que la Autoridad requiera en relación al 
cumplimiento de sus obligaciones” del inciso c) del Artículo 9 de la Ley Nº 800. 
i) Se deroga el inciso i) del Artículo 9 de la Ley Nº 800 
“Para el cumplimiento de sus fines, la Autoridad de El Gran Canal Interoceánico 
de Nicaragua tendrá entre otras, las siguientes funciones: 
i) Determinar en base a los estudios especializados las propiedades que serán 
afectadas por la construcción de El Gran Canal de Nicaragua, observando para 
ello lo establecido en la Constitución Política de la República de Nicaragua y 
leyes vigentes;” 
j) Se deroga el párrafo 2 del artículo 10 de la Ley Nº 800 sobre Dirección de la 
Autoridad del Gran Canal Interoceánico de Nicaragua; 
"La primera Junta Directiva fungirá conforme lo establecido en la presente Ley 
y será la representante de las acciones del Estado de Nicaragua en la Empresa 
Gran Nacional de Nicaragua”. 
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k) Se derogan los apartados c) y e) del Artículo 14 de la Ley Nº 800 sobre las 
funciones ejecutivas del Presidente de la Junta Directiva; 
“c) Tendrá la potestad de formular propuestas normativas para la Junta Directiva 
y una vez aprobadas ejecutar las normativas en el área de influencia y zona 
económica de El Gran Canal de Nicaragua;” 
“e) Establecer el valor de las tarifas por servicios que se presten, aprobados por 
la Junta Directiva;” 
l) Se deroga el Capítulo V de la Ley Nº 800 sobre Obligaciones de la Autoridad del 
Gran Canal Interoceánico de Nicaragua 
m) Se deroga el Artículo 18 de la Ley Nº 800 sobre Permisos; 
“Los permisos solo podrán otorgarse a una persona jurídica de derecho público 
o privado, de carácter comercial, nacional, internacional o mixto, con la 
capacidad necesaria para adquirir derechos y contraer obligaciones, con 
idoneidad y capacidad gerencial y financiera que corresponda con el proyecto”. 
 
4.1.6. ACUERDO MARCO DE CONCESIÓN E IMPLEMENTACIÓN (MCA) 
 
Desde la firma de la Escritura de Cooperación el 31 de octubre de 2012, la Autoridad, 
EDGI y HKC trabajaron conjuntamente para crear un marco jurídico para la 
implementación de los términos comerciales acordados previamente entre la Autoridad 
y HKC. Para cumplir con tal objetivo, las tres partes negociaron un Acuerdo Marco de 
Concesión e Implementación con relación a El Canal de Nicaragua y Proyectos de 
Desarrollo (el “MCA”), que detalla las concesiones y los incentivos a la inversión a ser 
concedidos, el proceso de colaboración entre las partes y otros términos clave. 
 
Este acuerdo fue suscrito el 17 de junio de 2013 por las siguientes partes: 
 El Gobierno de la República de Nicaragua (el "Gobierno"), representado 
por el presidente Daniel Ortega Saavedra;  
 La Comisión del Proyecto de Desarrollo del Canal de Nicaragua, una 
autoridad del Gobierno creada según la Ley Número 840 ("Ley Especial para el 
Desarrollo e Infraestructura de Transporte Nicaragüense"), que fue aprobada por 
la Asamblea Nacional de Nicaragua el 13 de junio de 2013 y publicado en la 
Gaceta Oficial del Gobierno de la República de Nicaragua, publicación número 
110 de 14 junio de 2013 (la "Comisión");  
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 La Autoridad del Gran Canal Interoceánico de Nicaragua, una autoridad 
del Gobierno creada de conformidad con la Ley Número 800 ("Ley del Régimen 
Jurídico de El Gran Canal Interoceánico de Nicaragua y de creación de la 
Autoridad de El Gran Canal Interoceánico de Nicaragua"), que fue aprobada por 
la Asamblea Nacional de Nicaragua el 03 de julio 2012 y publicada en la Gaceta 
Diario Oficial del Gobierno de la República de Nicaragua Nº 128 del 9 de julio 
2012 (la "Autoridad");  
 HK Nicaragua Canal Development Investment Co., Limited, una sociedad 
de responsabilidad limitada constituida en Hong Kong con su domicilio social en 
Oficinas 1801-1807, Piso 18, Two International Finance Centre, 8 Finance Street, 
Central, la Región Administrativa especial de Hong Kong, República Popular de 
China ("HKC"); y  
 Las Personas cuyos nombres y direcciones se indican en las columnas 1 y 2 del 
Anexo 1 (Lista de los Inversionistas) (dado que esta lista puede ser actualizada 
cada cierto tiempo, de conformidad con las disposiciones del presente Acuerdo) 
(conjuntamente, los "Inversionistas", y cada uno "Inversionista"). 
 
En el Apartado 2 del presente Acuerdo, tanto la Autoridad, la Comisión como el 
Gobierno declaran que tienen pleno poder y autoridad para celebrar y cumplir con sus 
obligaciones en virtud del presente Acuerdo, el cual ha sido debidamente autorizado, 
suscrito y otorgado y cuyas disposiciones constituyen obligaciones legales, válidas, 
vinculantes y exigibles a la vez que no se viola ni violará cualquier Ley o cualquier otra 
Ley aplicable, mandato judicial, orden judicial, resolución o fallo actualmente en vigor. 
Asimismo, estas tres partes declaran que no tienen inmunidad contra procesos 
legales o jurisdicción en base a la soberanía, y si lo tuvieren, renuncian a ello 
irrevocablemente. 
 
En este mismo Apartado 2, HKC y cada uno de los Inversionistas garantizan encontrarse 
debidamente constituidos y organizados según las leyes de Nicaragua (o con respecto a 
HKC, las de Hong Kong) y tienen plenos poderes y capacidad corporativa para suscribir 
y cumplir sus obligaciones y llevar a cabo su negocio. Asimismo garantizan que el 
presente Acuerdo ha sido debidamente autorizado, suscrito y otorgado, y constituye una 
obligación legal, válida y vinculante, exigible según sus disposiciones y ninguna 
demanda, acción o procedimiento legal, arbitral o administrativo que pudiera afectar la 
validez o exigibilidad del presente Acuerdo se encuentra pendiente. 
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En el Apartado 3 ambas partes, Autoridad y HKC confirman y reconocen que la Escritura 
de Cooperación (Deed of Cooperation) continuará en pleno vigor y efecto y que ninguna 
disposición del presente Acuerdo perjudicará, modificará o afectará ningún derecho, 
beneficio u obligación de la Autoridad o de HKC en virtud de la Escritura de Cooperación 
o el MoU. 
 
El Apartado 4 sobre Planificación Conjunta establece el Comité de Planificación Conjunta, 
compuesto por 5 miembros, 3 nombrados por el Patrocinador Original (EDGI) y 2 
miembros nombrados por la Comisión, y tendrá las responsabilidades de desarrollo, 
revisión y aprobación como discusiones iniciales con relación a y evaluación de cada Plan 
de Desarrollo de Sub-Proyecto y la revisión de cada Plan de Desarrollo de Sub-Proyecto 
previo a su presentación a la Comisión para aprobación.  
 
El Apartado 5 del MCA trata sobre la Concesión y el Plazo de Concesión, y establece que 
el Término de Concesión para cada una de las concesiones iniciará en la Fecha 
Efectiva de la misma y finalizará en la fecha que coincida con cincuenta (50) 
años. No obstante, la Comisión otorga al Patrocinador correspondiente de cada 
concesión la opción de extender el Término Inicial de la Concesión por un 
período de cincuenta (50) años adicionales (“Opción de Continuación”) siendo 
el plazo y cualquier prórroga el “Término de Continuación de Concesión”.  
 
La única condición para ejercer la Opción de Continuación consiste en la 
entrega de una notificación por escrito a la Comisión, a más tardar con seis (6) 
meses de anticipación del último día del Término de Concesión Inicial 
manifestando su elección de ejercer dicha opción. Esta extensión se iniciará 
inmediatamente después de la expiración del Término de Concesión Inicial y no tendrá 
ningún pago ni coste o cargo adicional que deba incurrirse. En caso que se produjese 
un Evento de Fuerza Mayor, un Evento de Incumplimiento del Gobierno o Evento 
Desestabilizador tal y como se definen en el presente Acuerdo, el Término de 
Continuación de Concesión para ese Sub-Proyecto se extenderá de forma diaria por cada 
día en que el Desarrollo y Operación de dicho Sub-Proyecto se retrasare o interrumpiere.  
 
El mismo establece que como contraprestación para que la Autoridad, la Comisión y el 
Gobierno procuren el otorgamiento de las concesiones y cumplan sus respectivas 
obligaciones según el presente Acuerdo, el Patrocinador Original a nombre de cada 
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Patrocinador procurará que el 100% de las Acciones Fundadoras Clase A de HKND sean 
emitidas o transferidas a la Autoridad en o cerca de su fecha, se emitirán o transferirán 
a la Autoridad y sin contraprestación adicional el número de Acciones de HKND según 
fuere necesario para asegurar que la Autoridad en todo momento tiene previo a la 
terminación de este Acuerdo el Porcentaje relevante de Acciones de HKND. Asimismo, 
deberá pagarse al Gobierno en cada Fecha Clave relevante una cantidad igual a diez 
millones de dólares americanos (10,000,000.00 USD). 
 
En el Apartado 7 se establece el procedimiento que cada Patrocinador deberá llevar a 
cabo para la aprobación de un Sub-Proyecto. Cada Patrocinador presentará un Plan de 
Desarrollo del Sub-Proyecto correspondiente a la Comisión de Planificación Conjunta 
para revisión tan pronto como fuere posible. Una vez aprobado por la Comisión de 
Planificación Conjunta, el plan debe ser presentado a la Comisión para su aprobación 
definitiva, y en ningún caso el Sub-Proyecto podrá ser desarrollado u operado sin la 
aprobación de la misma ni, una vez aprobado, podrá ser alterado sustancialmente 
respecto al que la Comisión hubiere aprobado sin antes presentar la versión revisada. 
 
En el Apartado 8 se establece que la Comisión asegurará, una vez aprobado el Plan de 
Desarrollo del Sub-Proyecto, título de dominio junto con el derecho exclusivo de 
poseer, ocupar, usar o realizar cualquier actividad en todas las propiedades 
del Gobierno y las de dominio privado que fueren razonablemente necesarias. 
No obstante, cada Patrocinador será responsable de cualquier contraprestación que 
según cualquier Ley deba ser pagada a los dueños de cualquier propiedad privada 
transferida a dicho Patrocinador o sus afiliadas. 
 
El Apartado 9 establece que sin limitación de cualquier otra obligación por parte del 
Gobierno, la Autoridad o la Comisión según el presente Acuerdo, el Gobierno deberá 
efectuar sus mejores esfuerzos para asegurar Leyes o enmiendas a Leyes 
existentes, ya sea en relación a regulación de la compañía, derecho de propiedad, 
legislación sobre valores, derecho ambiental, derecho público, derecho tributario, sector 
regulado, organización del Poder Ejecutivo, legislación de planificación urbanística, etc., 
que sean necesarias o deseables para llevar a cabo las transacciones contempladas 
y los derechos conferidos según el presente Acuerdo. 
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Cabe destacar el apartado c) del presente Apartado, el cual determina que es intención 
de las Partes que se efectúe una reforma a la Constitución y a otras leyes según 
fuere necesario para garantizar que las disposiciones del presente Apartado 
constituyan una obligación legal, válida, vinculante y exigible del Gobierno en virtud de 
las Leyes; así como que sea presentada a la Asamblea Nacional de Nicaragua según 
fuere propuesta para que sea aprobada válidamente, promulgada, publicada y obtenga 
fuerza de ley tan pronto como fuere posible. 
 
Otro Apartado no menos importante es el Apartado 10 del presente Acuerdo, el cual 
establece, entre otros, que el Gobierno deberá asegurar que cada Entidad Clave, 
sea o no residente en Nicaragua, goce de exención de cualquier y todos los 
requisitos que existieran excepto los estipulados en este propia cláusula de pagar 
o retener cualquier cantidad en concepto de Impuestos y Tributos (y todos los 
demás impuestos y tributos similares). 
 
Asimismo, el Gobierno se comprometió a garantizar que cada Parte del Sub-Proyecto 
y cada Afiliada del mismo, sean o no residentes en Nicaragua, estén exentos 
de todos los cargos, aranceles, retenciones y valoraciones y obligación de 
pagar o retener cualquier cantidad en concepto de otros impuestos y tributos 
en que puedan de cualquier forma incurrir o que sean exigibles por causa o en relación 
con el Desarrollo u Operación de cualquier Sub-Proyecto, cualquier dividendo u otra 
distribución, reparto de utilidades, el pago de intereses, transferencias de capital, pago 
de principal u otro pago a o por cualquier Parte del Sub-Proyecto.  
 
El Gobierno se comprometió a hacer su mejor esfuerzo para garantizar que las 
excepciones descritas en las cláusulas del Apartado 10 se establecerán por 
medio de Ley y garantizar que se promulgue y entre en vigencia una Ley (o Leyes) que 
comprometa al Gobierno y a todas las otras Entidades Gubernamentales a no modificar 
el régimen fiscal aplicable a o en relación con cada Entidad Clave. 
 
El Apartado 12 establece que, aun reconociendo que las Entidades Gubernamentales y 
otras personas puedan tomar medidas de vez en cuando que podrían dar lugar a un 
cambio o cambios en la Ley, con el fin de dar cumplimiento al Acuerdo de las Partes el 
Gobierno asegurará en relación con la naturaleza esencial del marco jurídico existente 
Gran Canal Interoceánico por Nicaragua: 
Estudio de la Viabilidad y las Repercusiones de su Construcción  
 
Sergi Segura Trull 112 
que cualquier cambio en la Ley no dé como resultado, causar o constituir una 
Situación de Evento Desestabilizador. 
 
Los siguientes Apartados 13 y 14 establecen las características para determinar un 
evento como Evento Desestabilizador y su Monto de Compensación o como Evento de 
Fuerza Mayor. Si un Evento Desestabilizador resultara en, causara o constituyera, según 
sea el caso, un fracaso o demora por cualquier Parte de Sub-Proyecto en el cumplimiento 
de cualquier obligación u otro término o condición o un hecho que dé lugar a la 
terminación de cualquier Concesión antes de su plazo, entre muchos otros, el Gobierno 
indemnizará y mantendrá indemne a cada Parte de Sub-Proyecto afectado y 
lo mantendrá indemne de y contra dicha Situación de Evento Desestabilizador. 
 
De la misma forma, el Gobierno se compromete a pagar a cada una de las Partes 
de Sub-Proyecto afectadas una cantidad igual a todas las Pérdidas incurridas, 
sufrido o pagado por cada Parte en relación con o como resultado de dicha situación de 
Evento Desestabilizador o su efecto (“Cantidad de Compensación”). Adicionalmente, 
el Gobierno se obliga a tomar todas las medidas que sean necesarias para poner a dicha 
Parte de Sub-Proyecto en la misma posición en la que hubiere estado si dicha Situación 
de Evento Desestabilizador no hubiese ocurrido. 
 
Según el Apartado 14, un “Evento de Fuerza Mayor” a efectos del Acuerdo con 
respecto a cualquier Parte significa cualquier evento, efecto, desarrollo, circunstancia o 
combinación de efectos, desarrollos o circunstancias fuera del control razonable de tal 
Parte, pero únicamente si dicho evento(s), efecto(s), desarrollo(s) o circunstancia(s) 
afectan adversamente la habilidad de dicha Parte de cumplir, ejercer o disfrutar de sus 
derechos según este Acuerdo en relación al Sub-Proyecto.  
 
Los Eventos de Fuerza Mayor incluirán los Eventos Naturales de Fuerza Mayor 
tales como terremotos, deslizamientos de tierra, tormentas eléctricas, ciclones, 
huracanes, inundaciones, tsunamis, sequías u otras condiciones climáticas extremas así 
como incendios, contaminación radioactiva, explosión, accidente, etc., y los Eventos 
Políticos de Fuerza Mayor tales como acto de guerra llevado a cabo por Nicaragua o 
cualquier Entidad Gubernamental, declaración de un estado de emergencia nacional, 
bloqueo, embargo o cualquier otra restricción a las importaciones o exportaciones 
impuesta por otros países o entidades internacionales, huelgas, paros laborales, etc. 
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Una Parte será excusada de su cumplimiento y no estará en un incumplimiento con 
respecto a cualquier obligación en relación a un Sub-Proyecto en tanto la falta de 
cumplimiento se deba a un Evento de Fuerza Mayor. Asimismo, cualquier restricción en 
tiempo o fecha límite para el cumplimiento por parte de la Parte afectada en cuanto a 
sus obligaciones con relación a un Sub-Proyecto afectado será extendido por el término 
en que subsistiere el Evento de Fuerza Mayor.   
 
El Apartado 15 establece los distintos motivos por los cuales puede Terminar la 
Concesión de un Sub-Proyecto, bien sea por un Sub-Proyecto No Viable, por la 
Imposibilidad de Cierre Financiero del Sub-Proyecto, por la Imposibilidad de Lograr Fecha 
de Operación Comercial, la Terminación por un Evento de Incumplimiento bien sea por 
parte del Gobierno o del Patrocinador, por un Evento de Fuerza Mayor o bien por 
Terminación Automática, es decir, sin necesidad que ninguna Parte adopte ninguna 
medida, en la primera fecha que cada Concesión ha caducado o ha sido terminada de 
acuerdo con las disposiciones de este Acuerdo. 
 
En línea con el anterior, el Apartado 17 establece que al final del Término de 
Concesión para cada Sub-Proyecto, el Patrocinador correspondiente deberá sin 
contrapartida económica transferir todos los Activos del Sub-Proyecto 
pertinentes libres de todo gravamen al Gobierno o su designado en buen estado 
de mantenimiento y funcionamiento. El Gobierno queda mediante este Apartado eximido 
de cualquier pago al Patrocinador en relación a la transferencia a la que se hace 
referencia. 
 
Otros de los Apartados a remarcar del presente Acuerdo son los Apartados 20 y 21. El 
primero de ellos determina entre otros que ningún anuncio concerniente a este Acuerdo, 
cualquier Sub-Proyecto o cualquier Activo de Sub-Proyecto podrá realizarse sin previo 
consentimiento de la otra parte. El Apartado 21 por otro lado establece entre otros que 
ninguna Parte podrá ceder, mantener en un fondo, transferir, subcontratar, 
delegar o comerciar con la totalidad o parte de sus derechos, beneficios y 
obligaciones en virtud del presente Acuerdo sin el consentimiento previo de cada Parte.  
 
Finalmente, es importante remarcar la importancia del Apartado 22, el cual hace 
referencia a la Ley Aplicable y a la Resolución de Controversias. El presente acuerdo y 
cualquier disputa que surja de o en conexión con el mismo, ya sea contractual o 
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extracontractual, se regirá y determinará de conformidad con las Leyes de Nicaragua y 
normas de derecho internacional según fuese aplicable. Las Partes acuerdan y aceptan 
que todas las disputas que surjan de o en conexión con este acuerdo serán 
exclusivamente sometidas a arbitraje internacional, siendo la Parte que inicie el 
procedimiento de arbitraje la que podrá, a su elección, optar por someter la disputa a 
resolución de cualquiera de los siguientes: 
a) El Centro Internacional de Arreglo de Diferencias Relativas a Inversiones (CIADI)  
b) La Corte Internacional de Arbitraje de la Cámara de Comercio Internacional (CCI) 
 
El laudo arbitral será definitivo y obligatorio para las Partes y se podrá ejecutar 
en cualquier tribunal de jurisdicción competente. Finalmente, el Apartado 25 sobre 
Inmunidad Soberana establece que cada Parte irrevocable e incondicionalmente 
se somete a la jurisdicción del tribunal arbitral competente y/o cualquier tribunal 
en el que cualquier laudo podría ser revisado, reconocido o ejecutable y renuncia 
irrevocable e incondicionalmente a cualquier derecho de reclamo o inmunidad 
soberana en relación con el reconocimiento, aplicación o ejecución de cualquier 
decisión judicial, orden o laudo arbitral, ya sea provisional o final. 
 
4.1.7. “RECURSO DE INCONSTITUCIONALIDAD 
 
En agosto de 2013, tras la aprobación de la Ley Nº 840 la cual en esencia aprobaba y 
autorizaba a firmar el Acuerdo Marco de Concesión e Implementación (MCA), se 
presentaron 31 recursos de inconstitucionalidad contra la misma, los cuales fueron 
agrupados en un solo fallo, emitido el 10 de diciembre de 2013. El fallo citaba que los 
recursos presentados denunciaban: 
 Que la Ley “fue aprobada sin realizar un proceso de consulta con los Pueblos 
Indígenas y Afro descendientes de la Región Autónoma Atlántico Sur (RAAS), a 
pesar que las rutas e infraestructura del mega proyecto base planifican 
desarrollarse sobre esos territorios indígenas y afro descendientes”. 
 Que la Ley “contiene, entre otras, violaciones constitucionales, pretende 
anularles el derecho al consentimiento libre, previo e informado, derechos de 
propiedad y el acceso a los recursos naturales sobre las tierras tituladas, base de 
su identidad y sobrevivencia económica, espiritual y cultural”. 
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 “Que el Poder Ejecutivo y la Asamblea Nacional, representados por el Presidente 
de la República y el Presidente de la Asamblea Nacional respectivamente, en la 
aprobación y promulgación de la ley recurrida, violan principios fundamentales 
establecidos en los artículos 2, 5, 7, 23 literal a), 27, 44, 46, 50, 60, 89, 90, 99, 
193, 129, 130, 131, 138, 141, 150, 180, 182, 183 y 184 de la Constitución Política 
de Nicaragua, con acciones y omisiones tales como pretender que la Ley 840 sea 
modificada y derogada como una ley constitucional, la falta de consulta en el 
proceso de formación de ley recurrida, pretender que las resoluciones del 
Consejo Regional de la RAAS sustituya el consentimiento libre, previo e informado 
de los pueblos indígenas y afro caribeños de la RAAS para la aprobación de la 
mencionada ley, someter a expropiación las tierras de los pueblos indígenas y 
afro caribeños, usurpando su consentimiento libre a sus recursos naturales para 
favorecer los sub-proyectos contenidos en la ley […]”. 
 Que el Artículo 23 de la Ley sobre las Modificaciones de la presente Ley 
(derogaciones y modificaciones de Leyes y normativa anterior) “violenta el 
Artículo 141 de la Constitución al pretender establecer la misma, una votación de 
mayoría calificada para ser modificada o derogada; ya que nuestra Carta Magna 
sólo exige otra clase de mayoría para la reforma parcial de la misma y para las 
leyes constitucionales. En el caso de las dos leyes especiales por su naturaleza, 
como son la Ley de Municipios y la Ley de Autonomía, la misma Constitución 
exige otra clase de mayoría: votación favorable de la mayoría absoluta de 
Diputados la primera, y la segunda (Ley de Autonomía de las Regiones de la 
Costa Atlántica) mayoría establecida para la reforma a las leyes constitucionales”. 
 “Que la Resolución Número 703 23-05-2013 del Consejo Regional Autónomo del 
Atlántico Sur (CRAAS) no contiene el consentimiento de los pueblos indígenas y 
afro caribeños de la RAAS; aunque la Ley 445 en su artículo 5 establezca que el 
CRAAS es la máxima autoridad legislativa y política, éste no es competente para 
disponer de la propiedad comunal y territorial indígena en su jurisdicción”. 
 “Que el Artículo 12 “Procedimiento de Expropiación” de la ley recurrida violenta 
los derechos de Propiedad que no provienen exclusivamente del otorgamiento 
estatal de un título de propiedad, sino que provienen del reconocimiento 
constitucional del usufructo ancestral”. 
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 “El Principio de Soberanía que proclama el Artículo 1 Cn así como el Artículo 100 
Cn, también es violentado por el Artículo 8 de la Ley en mención; así como los 
Principios de Estado Social de Derecho y Democracia Participativa5”. 
 
Debido al número de recursos y personas que firmaban tales recursos (31 recursos y 
más de 180 personas), la Corte Suprema de Justicia (CSJ) de Nicaragua decidió, al 
encontrarse los mismos en tiempo y forma, acumularlos en virtud de que resulta 
constatable que existe entre ellos identidad de acción, personas y objeto, para ser 
resueltos en una sola sentencia. Finalmente la Corte Suprema de Justicia resolvió que 
no prosperaba el Recurso por Inconstitucionalidad de la Ley Nº 840 “Ley 
Especial para el Desarrollo de Infraestructura y Transporte Nicaragüense atingente a El 
Canal, Zonas de Libre Comercio e Infraestructuras Asociadas” y que, por lo tanto, se 
declaraba constitucional la citada ley. 
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4.2. DISEÑO Y CARACTERÍSTICAS  
 
4.2.1. POSIBLES TRAZADOS 
 
Todo proyecto, independientemente de su tamaño, tiene ciertas limitaciones que deben 
tenerse en cuenta durante su estudio. Para la elección de la ruta óptima del Canal de 
Nicaragua, las principales limitaciones fueron que: 
a) Debía ser en el sur de Nicaragua, puesto que la región norte tiene mayores 
elevaciones. 
b) Debía atravesar el lago de Nicaragua, ya que con ello se aprovecha el mayor 
recurso hídrico del país y el volumen a excavar es mucho menor. 
 
Partiendo de estas bases, se analizó la forma idónea para que el canal afectara el mínimo 
posible estas regiones, que son en su mayoría territorio indígena y áreas de gran 
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Tomando lo expuesto anteriormente en consideración, en el año 2006 el Perfil del 
Proyecto para el GCIN elaborado por la Comisión de Trabajo del Gran Canal identificó 
seis posibles rutas, de entre las cuales la número 3 se estableció como la más 
recomendable por presentar las mejores características geológicas, topográficas, 
hidrológicas, ambientales y de coste. Estas seis posibles rutas son: 
 
 
Ilustración 43 - Alternativas para la ruta del Gran Canal Interoceánico por Nicaragua 
Fuente: Gran Canal Interoceánico por Nicaragua. Perfil del Proyecto. Comisión de Trabajo Gran Canal. Agosto 2006 
http://www.pancanal.com/esp/plan/documentos/canal-de-nicaragua/canal-x-nicaragua.pdf 
 
 Ruta 1: Esta ruta preveía empezar en Cayman Rock en la bahía de Bluefields 
(mar Caribe), continuar a través del río Escondido primero, el río Mico después y 
finalmente el río Oyate, para llegar al lago de Nicaragua y a continuación, a través 
del río Las Lajas, conectar con el puerto de Brito en el océano Pacífico. 
 Ruta 2: Muy similar a la anterior, preveía empezar en Cayman Rock en la bahía 
de Bluefields (mar Caribe), continuar a través del río Escondido cambiando en 
Mahogany Creek para seguir por el río Rama hasta terminar enlazando con el río 
Oyate y el lago de Nicaragua posteriormente. Para terminar el recorrido, seguía 
el río Las Lajas hasta llegar al puerto de Brito en el océano Pacífico. 
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 Ruta 3: Era la recomendada en el Perfil del Proyecto. Debía comenzar en Hound 
Sound Bar (al sur de la isla del Venado) en el mar Caribe, continuar por el río 
Rama hasta conectar con el río Oyate y el lago de Nicaragua para finalmente, a 
través del río Las Lajas, alcanzar el puerto de Brito en el océano Pacífico. 
 Ruta 4: Comienza en Punta Gorda, en el mar Caribe, siguiendo el río del mismo 
nombre hasta enlazar con el río Tule y llegar al lago de Nicaragua. Siguiendo a 
continuación el río Las Lajas llega al océano Pacífico en el puerto de Brito. 
 Ruta 5: Muy parecida a la anterior, pretendía comenzar también en Punta Gorda 
en el mar Caribe pero seguir el curso del río Los Sábalos en vez del río Tule para 
conectar con el río San Juan y finalmente con el lago Nicaragua. A continuación, 
el río Las Lajas debía conducir hasta el puerto de Brito en el océano Pacífico. 
 Ruta 6: Esta ruta pretendía comenzar en el extremo sureste del país, en San 
Juan del Norte, y seguir el curso del río San Juan hasta llegar al lago Nicaragua 
para, finalmente y como las cinco anteriores rutas, terminar el recorrido en el 
puerto de Brito en el océano Pacífico a través del río Las Lajas. 
 
Al analizar el conjunto de las rutas propuestas por la Comisión de Trabajo del Gran Canal, 
se pueden observar que todas ellas presentan ciertas características en común:  
 En primer lugar, en cualquiera de las posibilidades el canal siempre terminaría en 
el puerto de Brito en el océano Pacífico. 
 La Sección A, que une el puerto de Brito en el Pacífico y el lago Nicaragua, 
es uniforme para las seis posibilidades, a través del río Las Lajas. 
 La Sección B, en el lago de Nicaragua, sólo presenta dos rutas distintas, una 
común para las rutas 1, 2 y 3, y otra para las rutas 4, 5 y 6. 
 
Tal y como puede deducirse del análisis anterior, las principales diferencias entre las 
distintas posibilidades para el trazado de la vía acuática interoceánica estaban en la 
denominada Sección C, la que une el lago de Nicaragua con el mar Caribe en el océano 
Atlántico. Es pues esta sección la que va a determinar cuál es la ruta óptima y más viable 
en función de aspectos como longitud, costes y volúmenes a excavar pero también 
teniendo en cuenta la afectación a áreas protegidas y pueblos indígenas. 
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Ilustración 45 - Mapa topográfico de la región del suroeste de Nicaragua 
Fuente: http://es-ni.topographic-map.com/places/Rio-Punta-Gorda-244432/ 
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4.2.1.1. ELIMINACIÓN DE LAS RUTAS Nº 1 y 2 
 
Las Rutas No. 1 y 2, ambas localizadas a lo largo del río Escondido empezando en la 
bahía de Bluefields, se descartaron principalmente por motivos medio ambientales y de 
ingeniería. La bahía de Bluefields ha sido designada como Humedal del Convenio Ramsar 
y además en las zonas cercanas se encuentran importantes arrecifes de coral. Por todo 
ello se decidió que los impactos potenciales a la hidrodinámica de la bahía y estuario de 
Bluefields así como a los distintos ecosistemas de la zona serían excesivos. 
 
En esta zona existe además una importante presencia de pueblos indígenas reconocidos 
y es una región con gran cantidad de población. Asimismo, la elección de esta ruta 
hubiera conllevado dificultades y costes operativos añadidos derivados de la construcción 
de obras hidráulicas de gran envergadura que protegieran el canal de crecidas durante 
períodos de lluvia para evitar que flujos adicionales de agua dificultaran la 
maniobrabilidad de los buques durante el tránsito. No obstante, es de mencionar que 
actualmente la denominada Ruta No. 1 es la vía fluvial de transporte y comercio más 
importante de la región. 
 
4.2.1.2. ELIMINACIÓN DE LAS RUTAS Nº 5 y 6 
 
Las Rutas No. 5 y 6, cuyo principal recorrido discurría por el río San Juan, uno de los 
más caudalosos, se descartaron por decisión ejecutiva del Gobierno de Nicaragua. El 13 
de mayo de 2014 el Ministerio de Relaciones Exteriores de Nicaragua envió una nota a 
su homólogo costarricense informando que, basándose en estudios preliminares, el 
Gobierno de Nicaragua decidió abandonar los planes de construir el canal a lo largo del 
río fronterizo. No obstante, existen también otros motivos medio ambientales y de 
ingeniería de peso que avalan descartar estas rutas. 
 
La parte media-baja del río San Juan está formada por una capa de material arenoso 
que puede variar su espesor sensiblemente. Además, la excavación, corte y dragado del 
río para rectificar su curso así como para ensanchar y profundizar su cauce para tener 
curvas amplias y suaves y tramos largos y rectos provocaría daños irreparables al 
ecosistema, especialmente la Ruta No. 6 en su paso por la Reserva Biológica Indio Maíz. 
Así como en el caso anterior, para evitar crecidas del río durante períodos de lluvia se 
deberían construir grandes obras hidráulicas que encarecerían en demasía el proyecto. 
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Por su parte, la Ruta No. 5 tiene el inconveniente añadido que parte de la misma se 
localiza sobre el río Los Sábalos y sobre 40 km del río San Juan, lo cual hubiera significado 
dañar sensiblemente dichos ríos y hubiera ido en contra de los compromisos adoptados 
de resguardar las áreas protegidas de la zona y proteger el medio ambiente. Finalmente, 
esta ruta así como la Ruta 4 presentan unas características topográficas sensiblemente 
desfavorables, pues ambas cruzan la cordillera Chontaleña, que cuenta con alturas de 
600 y 700 m.s.n.m, lo que supondría construir el canal con distintas alturas de operación 
y grandes volúmenes de excavación para pasar del océano Atlántico al lago Nicaragua. 
Todo ello conllevaría unas dificultades técnicas y unos costes económicos muy difíciles 
de asumir. 
 
4.2.1.3. ELIMINACIÓN DE LA RUTA Nº 3 
 
A pesar de ser la ruta originariamente propuesta por la Comisión de Trabajo para el Gran 
Canal como la ruta recomendada, la Ruta No. 3 quedó finalmente descartada para 
minimizar los impactos sociales y medio ambientales. Requería un menor coste de 
inversión que las demás, debido principalmente al menor volumen de excavación 
necesario y a las características geológicas favorables de la zona, principalmente suelo 
sedimentario con excepción de unos 15 km donde el suelo está compuesto de rocas de 
diferentes durezas. 
 
Otro factor que favorecía la excavación es la topografía plana del terreno donde se 
proyectaba, con una pendiente ascendiente del 2% en los primeros 54 km desde su 
inicio en el litoral Atlántico, aprovechando luego un corredor por donde cruzar la 
cordillera Chontaleña con alturas máximas de entre 60 y 200 m.s.n.m. en ciertos puntos 
y llegando hasta un punto 16 km al este del lago de Nicaragua donde se inicia otra 
extensión de terreno plano con una pendiente descendiente del 2% hasta el citado lago. 
Además, esta ruta no interfería con ningún río ni accidente natural mayor, librándose así 
de grandes y costosas obras de ingeniería hidráulica.  
 
A pesar de todo lo expuesto, y de contar con mejores y mayores recursos hídricos que 
la Ruta No. 4, fue descartada por motivos esencialmente sociales y medioambientales. 
Terminaba en la bahía de Bluefields, al sur de la isla del Venado, declarado Humedal 
Ramsar y donde se encuentra el territorio tradicional del pueblo Rama, incluyendo Rama 
Cay, su centro tradicional y eje de su población y cultura. La construcción de esta ruta 
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hubiera causado efectos adversos significativos sobre los valores de biodiversidad que 
motivaron la declaración de hábitat crítico y los procesos ecológicos que los originan y 
mantienen así como impactos considerables en los ecosistemas prioritarios para las 
comunidades afectadas, de los cuales tienen gran dependencia. 
 
4.2.2. RUTA DEFINITIVA 
 
El 8 de julio del 2014, la empresa concesionaria HKND Group anunció finalmente que el 
trazado escogido fue la denominada “Ruta 4 modificada” respecto al diseño original, 
que atraviesa, de oeste a este, el departamento de Rivas a través de los municipios de 
Tola, Rivas y San Jorge, el departamento de San Juan a través de los municipios de San 
Miguelito y San Carlos y el centro de la Región Autónoma del Atlántico Sur (R.A.A.S.) en 
los municipios de Bluefields y Nueva Guinea. 
 
Las características generales de esta ruta son las que vienen a continuación: 
CARACTERÍSTICAS DE LA RUTA DEL GRAN CANAL  
Longitud 276 km 
Amplitud 230 m - 520 m con bahías laterales de paso 
Profundidad 27.6 – 30 m 
Máxima Elevación 224 m.s.n.m. 
Tiempo Estimado de Tránsito 30 horas 
Tamaño Máximo de Buque 
Hasta 25,000 TEUs o buques tanque y 
graneleros de hasta 400,000 dwt 
Esclusas En el Pacífico y en el mar Caribe 
Tabla 12 – Características de la ruta definitiva para el Gran Canal Interoceánico por Nicaragua 
 Fuente: Gran Canal de Nicaragua. Julio de 2014. HKND Group. ERM 
http://www.ipsnoticias.net/documentos/ERM-Presentacion-del-Gran-Canal-%28v3%29.pdf 
 
El canal empezará en la costa pacífica cerca de Brito, siguiendo el valle del río Brito, 
pasando la cordillera Central para enlazar luego con el valle del río Las Lajas hasta llegar 
al lago Nicaragua, aproximadamente 4 km al sur de la ciudad de San Jorge. A 
continuación, la ruta atravesará el lago Nicaragua pasando a alrededor de 4 km al sur 
de la isla de Ometepe, alcanzando la orilla oriental del lago unos 8 km al sur de la ciudad 
de San Miguelito.  
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Una vez se llegue a la orilla este, el canal seguirá el curso del valle del arroyo del río 
Tule, en el altiplano del Caribe, donde se encontrarán formaciones con elevaciones 
máximas de 224 metros sobre el nivel del mar. A continuación, seguirá el curso del río 
Punta Gorda, pasando por el lago artificial Atlanta, hasta desembocar en la orilla caribeña 
aproximadamente 1 kilómetro al norte de la desembocadura del río Punta Gorda.  
 
El canal se extenderá 259.4 kilómetros desde la costa pacífica, cruzando el lago 
Nicaragua, hasta la costa caribeña. No obstante, será necesario dragar canales de 
aproximación con profundidad suficiente, lo que conllevará otros 1.7 km en el océano 
Pacífico y 14.4 km en el mar Caribe. En conjunto, sumará una longitud total de 275.5 
kilómetros desde la entrada del canal de aproximación en el Pacífico hasta la salida del 
canal de aproximación en el lado caribeño. 
 
Para la descripción del proyecto, se ha decidido dividir el canal en 5 segmentos:  
 Océano Pacífico: segmento comprendido entre el extremo más occidental del 
canal de aproximación que requiera dragado hasta la orilla pacífica (1.7 
kilómetros).  
 Canal Oeste: desde la costa pacífica hasta el lago de Nicaragua, incluyendo la 
esclusa de Brito o esclusa Oeste y el puerto de Brito (25.9 kilómetros). Se puede 
dividir este segmento en:  
a. Ladera Pacífica: incluye la parte del segmento que desemboca 
directamente en el océano Pacífico (18.4 km)  
b. Ladera del Lago: incluye la porción del segmento que desagua 
directamente al lago de Nicaragua (7.5 km) 
 Lago de Nicaragua: desde la orilla occidental hasta la orilla oriental del lago 
(106.8 kilómetros). 
 Canal Este: desde el lago de Nicaragua hasta la costa caribeña, incluyendo la 
esclusa de Camilo o la esclusa Este (126.7 kilómetros). Este segmento se puede 
dividir a su vez en:  
a) Ladera del Lago: incluye la parte que drena directamente al lago de 
Nicaragua (37.4 km). 
b) Ladera Caribeña: incluye la porción del canal que desagua directamente 
al mar Caribe a través del río Punta Gorda (89.3 km). 
 Mar Caribe: segmento comprendido entre el extremo más oriental del canal de 
aproximación que requiera dragado hasta la orilla caribeña (14.4 km). 
Gran Canal Interoceánico por Nicaragua: 
Estudio de la Viabilidad y las Repercusiones de su Construcción  
 
Sergi Segura Trull 125 
La longitud, elevación del fondo del canal sobre el nivel de mar, profundidad y amplitud 
mínima de diseño de los distintos segmentos vienen presentados en la siguiente tabla: 
 









Océano Pacífico 1.7 -30.2 m 29.0 m 280 m 
Costa Pacífica - Esclusa Brito 12.5 -30.2 m 29.0 m 280 m 
Esclusa Brito - Lago Nicaragua 13.4 3.25 m 26.9 m 230 m 
Lago de Nicaragua1 106.8 1.75 m 28.4 m 280 m 
Lago de Nicaragua – Esclusa Camilo 105.6 3.25 m 26.9 m 230 m 
Esclusa Camilo – Costa Caribeña 21.1 -29.8 m 29.0 m 280 m 
Mar Caribe 14.4 -29.8 m 29.0 m 280 m 
TOTAL 275.5 NA NA NA 
1Se calcula que la elevación media de agua en el lago de Nicaragua será de 31.3 metros, siendo el rango operativo del 
Canal entre 30.2 m y 33.0 m de elevación.  
Tabla 13 - Características de los distintos segmentos del canal 
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Ilustración 46 - Ruta definitiva del Canal de Nicaragua 
Fuente: Nicaragua Canal Project Description – HKND Group – ERM – Diciembre 2014 
http://hknd-group.com/upload/pdf/20150105/Nicaragua_Canal_Project_Description_EN.pdf 
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Ilustración 47 - Perfil del Canal de Nicaragua 
Fuente: Nicaragua Canal Project Description – HKND Group – ERM – Diciembre 2014 
http://hknd-group.com/upload/pdf/20150105/Nicaragua_Canal_Project_Description_EN.pdf 
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4.2.3. DISEÑO Y CARACTERÍSTICAS DEL CANAL 
 
4.2.3.1. DIMENSIONES MÁXIMAS 
 
El actual diseño del canal se ha basado en el informe “Approach Channels. A Guide for 
Design” (PIANC 1997), de la World Association for Waterborne Transport Infraestructure 
(PIANC). El componente crítico en el proyecto de la vía marítima es la evaluación de los 
parámetros de maniobrabilidad del buque con mayores dimensiones que se espera 
transite por el canal de forma segura y eficiente, es decir, la selección del buque “de 
diseño”. Los principales parámetros a evaluar son eslora, manga, calado máximo y 
velocidad de tránsito. 
 
El objetivo principal del Canal de Nicaragua es permitir el tránsito transoceánico de 
buques cuyas dimensiones exceden los límites del Canal de Panamá ampliado y, por lo 
tanto, la sección transversal del proyecto del canal vendrá determinada por ese “buque 
de diseño”. Las características de los distintos tipos de naves según la carga que 
transportan son las que vienen en la tabla a continuación.  
 















Container Ships  25,000 TEU 500 72 18 
Very Large Crude 
Carriers (VLCC) 
320,000 DWT 330 60 20 
Ultra-Large Bulk 
Carriers (ULBC) 
400,000 DWT 365 65 23.5 
Tabla 14 - Dimensiones máximas de los buques que podrán transitar el canal 
Fuente: Nicaragua Canal Project Description – HKND Group – ERM – Diciembre 2014 
http://hknd-group.com/upload/pdf/20150105/Nicaragua_Canal_Project_Description_EN.pdf 
 
Cabe destacar que los portacontenedores más grandes del mundo transportan hoy en 
día aproximadamente 19,300 contenedores TEUs (Twenty-Foot Equivalent Units) y, por 
lo tanto, las dimensiones para el buque de 25,000 TEUs son estimaciones. Es probable 
que la construcción del canal influencie a su vez las dimensiones actuales de los buques 
más grandes del mundo, como en su día ocurrió con el Canal de Panamá. 
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4.2.3.2. CONDICIONES MEDIO AMBIENTALES 
 
Además de las dimensiones máximas de los buques, las condiciones medio ambientales 
también afectarán al diseño del canal necesario para el tránsito de tales naves: 
a) Vientos transversales: afectarán a la amplitud de la vía necesaria para permitir 
la maniobra segura de los buques. La velocidad máxima de viento que se asumió 
para el diseño del canal está entre los 28 y 33 nudos, es decir, Fuerza 7 en la 
escala de Beaufort. A velocidades más elevadas de viento, el canal deberá parar 
sus operaciones y los buques deberán proceder a fondear de forma segura. 
b) Olas: afectan principalmente la profundidad efectiva de agua, asumiéndose 1 
metro de altura de ola en las aproximaciones del canal. 
c) Corrientes: afectan principalmente la maniobrabilidad del buque y su capacidad 
de mantener el rumbo. Sólo se ha considerado el efecto de la corriente en las 
secciones comprendidas entre las esclusas y el océano Pacífico o mar Caribe, 
respectivamente. En el caso del lago Cocibolca no se ha considerado el Efecto 
Langmuir, corrientes helicoidales que arrastran ingentes cantidades de lodos y 
sedimentos y que pueden afectar seriamente a la maniobrabilidad. 
d) Densidad de agua: las secciones con agua dulce (1,000 kg/m3) del canal 
ofrecerán menos flotabilidad para los buques que las secciones con agua salada 
(1,025 kg/m3). Debido a ello, los cálculos de los calados para los mismos buques 
deberán tener en cuenta este cambio de densidad en las secciones del canal con 
agua dulce, donde el mismo se incrementará.   
e) Mareas y Profundidad del lago: el océano Pacífico varía unos 2.5 metros entre 
marea alta y marea baja mientras que el mar Caribe varía unos 0.5 metros entre 
ambas. Hay que tener también en cuenta que, debido al mismo efecto, el lago 
de Nicaragua varía su profundidad desde unos 30 hasta los 33 metros de 
elevación por encima del nivel medio del mar (above mean sea level, amsl). 
 
Tomando todos estos factores en consideración, se puede calcular correctamente la 
altura de agua bajo la quilla (Under Keel Clearance, UKC) y las dimensiones adecuadas 
para el tránsito de buques como los descritos en el apartado anterior. El diseño de HKND 
Group propone una profundidad mínima de 29 metros en agua de mar, teniendo en 
cuenta las fluctuaciones de las mareas, las olas y la densidad de agua; 26.9 metros 
para los segmentos entre esclusas de agua dulce, asumiendo una elevación mínima 
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del lago de Nicaragua de aproximadamente 30.2 metros asml; y 28.4 metros para el 
lago de Nicaragua, asumiendo una elevación mínima del mismo de 30.2 m. 
 
La amplitud máxima del canal viene determinada por los siguientes factores: 
a) Manga de los buques 
b) Velocidad de las naves 
c) Bank Effect & Bank Clearance 
d) Vientos transversales imperantes 
e) Corrientes transversales imperantes 
f) Corrientes longitudinales imperantes 
g) Altura de ola significativa 
h) Presencia de ayudas a la navegación 
i) Superficie del fondo (rocas, arena, fango, etc.) 
j) Profundidad de la vía 
k) Nivel de peligrosidad de la carga del buque 
 
En base a estos factores, se  ha propuesto una amplitud de canal en el fondo de 
280 metros en aguas abiertas sujeto a los vientos y corrientes transversales y una 
amplitud en el fondo del canal de 230 metros en los segmentos del canal limitados 
entre cada esclusa y el lago de Nicaragua. Estas secciones transversales asumen 
un único sentido de navegación en todos los segmentos del canal en cualquier momento. 
No obstante, se han planeado dos secciones de paso, una en el lago de Nicaragua al 
sureste de la isla de Ometepe y otra en el lago de Atlanta, que permitirán a los buques 
fondear mientras los del sentido contrario pasan. En estas secciones de paso, la 
amplitud del canal se incrementará hasta los 520 metros durante 5 km. 
 
4.2.3.3. RADIO DE CURVATURA DEL CANAL 
 
La curvatura del canal pretende minimizar la excavación así como los impactos 
ambientales y sociales de su construcción. El radio de curvatura se determina por:  
a) La maniobrabilidad del “buque de diseño”. 
b) La relación entre profundidad del canal y calado. 
c) Las corrientes transversales. 
d) Los vientos transversales. 
e) Las olas. 
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HKND Group ha propuesto en su diseño que el radio de curvatura mínimo sea de 2,000 
metros y el máximo de 5,000 metros. Cabe destacar que para buques donde la relación 
calado y profundidad es casi 1, el radio de giro aumentará sensiblemente así como el 
ancho de superficie barrido durante el giro.  
 
 
Gráfico 6 - Radio de giro (izq.) y ancho del camino barrido en un giro (der.)  como una función del ángulo de timón y 
la profundidad (basado en un buque portacontenedores con una hélice y un timón) 
Fuente: Canales de Entrada. Guía Preliminar. PIANC – IAPH – IMPA – IALA 
http://www.maniobradebuques.com/pdf/articulos/canales.pdf 
 
Así pues, para un buque portacontenedores de 500 m de eslora y 18 m de calado en 
agua salada, con una profundidad de 29 metros y un giro de 2,000 metros de radio 
mínimo, se obtiene que: 
 La relación sonda / calado es de 1,61 
 La relación radio de giro / eslora del buque es 4 
 
Para esta configuración de buque, la más restrictiva del Canal, se obtiene que el ángulo 
de timón necesario para tal giro estará alrededor de los 15 grados de timón, un valor 
aceptable normalmente. Para el mismo ángulo de timón y la misma relación de sonda y 
calado, se obtiene que la relación ancho del canal y manga del buque debe ser de 1.45 
mínimo; teniendo en cuenta que la manga del buque portacontenedores de 25,000 TEUs 
es de 72 metros, el ancho de camino barrido mínimo será de 104.4 metros.  
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4.2.3.4. DISEÑO DE LOS COSTADOS DEL CANAL 
 
Exceptuando los cortos tramos en las aproximaciones por ambos mares y en el lago de 
Nicaragua, el canal necesitará abrirse entre altiplanicies. La pendiente o inclinación de 
tales costados (altura vertical/distancia horizontal) es un aspecto a tener en cuenta pues 
va a afectar considerablemente el volumen a excavar y la estabilidad de la formación.  
 
Unos costados con mucha inclinación reducirán el volumen de excavación 
considerablemente, pero incrementarán sensiblemente el riesgo de inestabilidad y la 
posibilidad de deslizamientos, mientras que pendientes menos pronunciadas 
incrementarán el volumen a excavar pero mejorarán la estabilidad. En base a análisis 
geotécnicos que toman en consideración tanto el material a excavar como su estado de 
degradación, se ha diseñado unas pendientes genéricas para los costados que se 
presentan a continuación (45º): 
 
 
Ilustración 48 - Esquema de las pendientes de los costados del canal 
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4.2.3.5. ESCLUSAS 
 
Las esclusas servirán para elevar y descender a los buques entre las diferentes 
elevaciones que presentará el canal. En este caso, se ha propuesto una esclusa a ambos 
lados del lago de Nicaragua: 
a) Esclusa Brito: se encuentra en el segmento Canal Oeste, cerca de Rivas Mico 
Negro, aproximadamente 14.5 kilómetros tierra adentro desde el océano Pacífico. 
b) Esclusa Camilo: se encuentra en el segmento Canal Este, cerca de la 
confluencia del río Punta Gorda con Camilo Cano, aproximadamente a unos 13.7 
kilómetros tierra adentro desde el mar Caribe. 
 
 
Ilustración 49 - Localización de la Esclusa de Brito 
Fuente: Nicaragua Canal Project Description – HKND Group – ERM – Diciembre 2014 
http://hknd-group.com/upload/pdf/20150105/Nicaragua_Canal_Project_Description_EN.pdf 
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Ilustración 50 - Localización de la Esclusa de Camilo 
Fuente: Nicaragua Canal Project Description – HKND Group – ERM – Diciembre 2014 
http://hknd-group.com/upload/pdf/20150105/Nicaragua_Canal_Project_Description_EN.pdf 
 
Ambas esclusas tendrán esencialmente el mismo diseño, que consistirá en tres cámaras 
consecutivas que elevarán o descenderán los buques unos 10 metros cada una, sumando 
un total de aproximadamente 30 metros, que servirán para salvar la diferencia entre el 
nivel de mar en el océano Pacífico o mar Caribe y el nivel en el lago de Nicaragua (entre 
30.2 y 33.0 metros). 
 
Cada una de las cámaras de las esclusas tendrá una longitud de 520 metros y una 
amplitud de 75 metros, determinadas por las estimaciones del buque portacontenedores 
de 25,000 TEUs, y una profundidad límite de 27.6 metros, determinada por el calado 
máximo de un buque ULBC. Se calcula que cada esclusa requerirá aproximadamente 4.5 
millones de metros cúbicos de hormigón. A continuación se mostrará un esquema con 
los tres escalones necesarios para elevar y descender los buques entre el nivel del mar 
y el nivel del lago de Nicaragua en ambos costados del canal.  
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Ilustración 51 - Esquema de los distintos niveles de tránsito del Canal de Nicaragua 
Fuente: Nicaragua Canal Project Description – HKND Group – ERM – Diciembre 2014 
http://hknd-group.com/upload/pdf/20150105/Nicaragua_Canal_Project_Description_EN.pdf 
 
Las esclusas se perfilarán acorde con los estándares internacionales para diseños 
sísmicos, como por ejemplo, Code for Seismic Design of Water Transport Engineering 
[JTS 146-2012], Standard for Classification of Seismic Protection of Building Construction 
[GB 50223-2008] y Specification for Seismic Design of Hydraulic Structures [SL 203-97], 
incluyendo un período de retorno de 5,000 años para la esclusa Brito, que es la que se 
encuentra en la zona más activa sísmicamente.  
 
El diseño de las esclusas se ha centrado en evitar el uso neto de agua del lago de 
Nicaragua. Se utilizará el agua que de forma natural desembocaría en el mar Caribe u 
océano Pacífico a través del río Punta Gorda o río las Lajas, y el suministro adicional se 
proporcionará mediante la reserva Agua Zarca. Las esclusas tendrán además un sistema 
de reutilización que consistirá en nueve tinas de ahorro que reciclarán el agua, habiendo 
tres tinas asociadas a cada cámara de ambas esclusas, dieciocho tinas en total, que se 
estima reduzcan la demanda en un 60%. Tendrán la misma longitud que las esclusas, 
pero añadirán otros 240 metros a la amplitud total de ambas, es decir, 80 metros de 
amplitud por tina de reutilización de agua. 
 
La esclusa Camilo requerirá de una presa sobre el río Punta Gorda y un dique para evitar 
que el agua se vierta en la cuenca de la bahía de Bluefields. La esclusa y su presa y 
dique asociados crearán un embalse o lago artificial aguas arriba de la esclusa, cerca de 
la comunidad de Atlanta, con un área superficial de unos 395 km2, denominado lago 
Atlanta. Este embalse acumulará el agua del río Punta Gorda y dos de sus afluentes, el 
río Chiquito y el Masaya, y lo almacenará en la misma elevación que el lago de Nicaragua. 
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En otras palabras, el canal entre ambas esclusas y el lago artificial Atlanta fluctuará en 
la misma elevación que el lago de Nicaragua. 
 
Es importante remarcar que el lago Atlanta no será una reserva que pueda almacenar 
agua por encima del nivel del lago de Nicaragua. El proyecto ha sido diseñado para que 
se almacene agua suficiente en este embalse, conjuntamente con el caudal normal del 
río Punta Gorda y la Reserva de Agua Zarca ya propuesta, para que se puedan operar 
ambas esclusas sin ningún uso neto del agua del lago de Nicaragua y sin afectar el 
caudal del río San Juan, incluso en períodos de fenómenos meteorológicos de El Niño. 
 
Con tal de minimizar la huella del lago Atlanta y/o prevenir que el agua se extienda a la 
cuenca hidrográfica adyacente de Bluefields, se ha propuesto un dique de 
aproximadamente 10 km de longitud. Éste será un dique de tierra y roca lleno de un 
núcleo de arcilla impermeable para evitar filtraciones y diseñado con las especificaciones 
y estándares normales de presas.  
 
 
Ilustración 52 - Esquema del diseño de las Esclusas de Brito y Camilo 
Fuente: Nicaragua Canal Project Description – HKND Group – ERM – Diciembre 2014 
http://hknd-group.com/upload/pdf/20150105/Nicaragua_Canal_Project_Description_EN.pdf 
 
La localización propuesta para ambas esclusas ha tenido en consideración factores medio 
ambientales, sociales y económicos. En caso de emergencia, como una inundación 
extrema del río Punta Gorda, el exceso de agua se podrá descargar a través de una 
compuerta que mantendrá los niveles requeridos de operación del canal. Además, la 
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esclusa Camilo se encontrará sobre un fondo rocoso y así evitará cualquier perjuicio o 
inundación a la Reserva Natural Indio Maíz. De la misma forma, la esclusa de Brito se 
encontrará ubicada sobre un fondo rocoso en vez del fondo arenoso de la parte baja del 
valle del río Brito y su localización tierra adentro permitirá reducir el riesgo de inundación 
por tsunamis. 
 
4.2.3.6. AYUDAS A LA NAVEGACIÓN Y LUCES 
 
Con tal de permitir el tránsito seguro del canal, se instalarán ayudas a la navegación de 
acuerdo con las directrices internacionales aplicables. Estas ayudas a la navegación 
incluirán distintos tipos de balizas (acústicas, sin cable), señales de advertencia (por 
ejemplo, cables, cruces de tuberías), marcas y balizamiento lateral del canal, boyas y las 
siguientes luces de ayuda a la navegación: 
a) Faros (4): se construirá un faro de 30 metros de altura tanto en la costa pacífica 
como en la costa caribeña, con un alcance superior a las 22 millas náuticas. En 
el lago de Nicaragua, se emplazará un faro de 20 metros de altura tanto en la 
orilla este como en la oeste del lago, con un alcance de más de 22 millas náuticas. 
b) Boyas grandes de navegación (2): para marcar la entrada del canal en el 
Pacífico y el Caribe, situándose cada boya a aproximadamente 2 millas náuticas 
de la costa y equipadas con luces visibles a más de 10 millas de distancia. 
c) Boyas con luz (2): para marcar la entrada del canal en ambos costados del 
lago de Nicaragua, situándose cada boya a aproximadamente 2 millas náuticas 
de la orilla y equipadas con luces visibles a más de 10 millas de distancia. 
d) Centro de Control de la Navegación (1): se emplazará a la entrada en el 
Pacífico para controlar todos los buques que entren y salgan del canal cubriendo 
desde las aproximaciones al mismo. 
e) Centros de Control de las Esclusas (2): se construirán uno en cada esclusa, 
Brito y Camilo, para controlarlas y dirigir los buques para entrar y salir con 
seguridad de las mismas. 
 
Se instalará también iluminación en las esclusas, puertos, rompeolas y en las carreteras 
de mantenimiento que vayan junto al canal. Se procurará que la iluminación tenga la 
mínima intensidad necesaria para garantizar condiciones de trabajo de seguridad y que 
sea direccional para minimizar los efectos de contaminación lumínica. 
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4.2.3.7. VOLUMEN DE EXCAVACIÓN Y ÁREAS DE ALMACENAMIENTO 
 
Se estima que este proyecto será la operación de excavación y movimiento de tierra civil 
más importante de la historia, requiriendo la excavación de alrededor de 5,000 Mm3 de 
material. La excavación incluirá unos 4,019 Mm3 de material de elevaciones “secas”, 
como por ejemplo roca y tierra, y 980 Mm3 de dragado en agua de mar y dulce. La 
siguiente tabla muestra las cantidades por segmento y tipo (excavación seca frente a 











Océano Pacífico (Aproximación) 7 0 0 7 
Canal Oeste 102 14 439 555 
Lago de Nicaragua 0 715 0 715 
Canal Este 78 10 3230 3318 
Mar Caribe (Aproximación) 54 0 0 54 
Otros (carreteras, diques, contingencias) 0 0 350 350 
Total1 241 739 4019 ~5000 
1No se incluye el volumen de excavación para las esclusas, las tinas de ahorro de agua y las entradas de las esclusas 
Tabla 15 - Volúmenes de excavación y dragado en el Gran Canal Interoceánico por Nicaragua (GCIN) 




Tabla 16 - Volúmenes de excavación en el canal 
Fuente: Nicaragua Canal Project Description – HKND Group – ERM – Diciembre 2014 
http://hknd-group.com/upload/pdf/20150105/Nicaragua_Canal_Project_Description_EN.pdf 
 
El material excavado se colocará en 35 Áreas de Colocación de Material Excavado 
(Excavated Material Placement Areas, EMPAs), localizadas a lo largo del canal con un 
volumen de almacenaje de 3,400 Mm3 y un área total de 179 km2. Estas EMPAs deberán 
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encontrarse generalmente a 3 kilómetros del canal, puesto que es demasiado costoso 
transportar el material excavado a mayores distancias. Además, estas áreas se han 
posicionado con el objetivo de minimizar el impacto social y ambiental y su superficie 
final se adecuará para que puedan tener usos agrícolas o forestales.  
 
El canal requerirá el dragado inicial de aproximadamente 715 Mm3 de sedimentos en el 
lago de Nicaragua, debido a que la profundidad media del mismo es de tan sólo 12.5 m 
según el último mapa batimétrico que se hizo en 1972. Tiene unos sedimentos móviles 
y turbulentos que se desplazan con facilidad con las corrientes y el característico oleaje 
impulsado por un viento constante. A parte del dragado inicial, la excavación requerirá 
de dragados periódicos frecuentes para mantener la profundidad necesaria. Este 
material dragado se depositará en 3 sitios de almacenamiento de material dragado en 
el propio lago, aunque parte del material dragado en la porción este del lago de 
Nicaragua se colocará en un EMPA adyacente al mismo y en la orilla sur del canal.  
 
 
Ilustración 53 - Áreas de Disposición de Material Dragado 
Fuente: Nicaragua Canal Project Description – HKND Group – ERM – Diciembre 2014 
http://hknd-group.com/upload/pdf/20150105/Nicaragua_Canal_Project_Description_EN.pdf 
 
Los sedimentos finos superficiales se depositarán en dos instalaciones de 
almacenamiento delimitadas (Confined Disposal Facilities, CDFs) rodeadas por un dique 
o rompeolas (LN-CDF1 y LN-CDF2) que en última instancia formarán islas en el lago de 
Nicaragua, y a tierra en la orilla este del lago. Una CDF en agua es una estructura de 
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ingeniería que consiste en diques u otras estructuras que se extienden por encima de la 
superficie del agua y que encierran un área de contención del material dragado, 
aislándolo de las aguas adyacentes. 
 
 
Ilustración 54 - Ejemplo de Confined Disposal Facility (CDF) 
Fuente: Nicaragua Canal Project Description – HKND Group – ERM – Diciembre 2014 
http://hknd-group.com/upload/pdf/20150105/Nicaragua_Canal_Project_Description_EN.pdf 
 
Los diques o rompeolas se construyen normalmente con un núcleo interno de escombros 
o arena cubierta por piedras cada vez más grandes con una gran armadura de roca 
(procedente de las zonas de excavación terrestre) colocada en la cara exterior del dique 
para proteger de la acción del oleaje. El dique, que es por lo menos inicialmente 
permeable, rodea el área donde se colocará el material dragado. A medida que se coloca 
o bombea el material en la CDF, las partículas de sedimento se van depositando y el 
exceso de agua se evapora o bien se filtra a través del dique.  
 
Estas instalaciones aceptarán los sedimentos superficiales finos y la arcilla dragados y 
ayudarán a prevenir que este material afecte los niveles de turbiedad y contaminantes 
del lago de Nicaragua. El seguimiento de la calidad del agua en instalaciones similares 
existentes ha confirmado que esas CDFs son altamente eficientes en la retención de 
sedimentos sólidos y cualquier contaminante asociado.  
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Ilustración 55 - Sección transversal del dique de una Confined Disposal Facility (CDF) 
Fuente: Nicaragua Canal Project Description – HKND Group – ERM – Diciembre 2014 
http://hknd-group.com/upload/pdf/20150105/Nicaragua_Canal_Project_Description_EN.pdf 
 
La tercera área de almacenamiento de material dragado es un sitio abierto de 
almacenamiento en el agua (LN-OW1). Esta instalación aceptará únicamente el material 
más grueso como arena y roca que se encuentren por debajo de los sedimentos 
superficiales finos y que, al ser más pesado, se hundirá al fondo del lago, teniendo poco 
potencial para causar ningún problema de turbiedad o algún tipo de contaminación. 
HKND Group ha indicado que este sitio abierto de almacenamiento no tendrá más de 3 
metros de altura sobre el fondo marino para no interferir con la navegación lacustre.  
 
HKND Group ha propuesto otros tres sitios de eliminación de material dragado 
localizados uno en el océano Pacífico y dos en el mar Caribe. El área del Pacífico (P-
OW1) servirá para alojar 7 Mm3 de excavación marina necesaria para conseguir la 
profundidad adecuada para el canal de aproximación en ese océano. Las áreas de 
eliminación del Caribe (C-OW1) servirán para alojar únicamente el dragado inicial de los 
sedimentos superficiales finos del puerto Punta Águila y de la parte baja del río Punta 
Gorda. La situación exacta de este sitio todavía no se ha determinado, pero deberá 
cumplir los siguientes criterios de emplazamiento:  
 Mínimo 100 metros de profundidad 
 Mínimo 15 kilómetros mar adentro (probablemente estará a 35 kilómetros como 
mínimo para conseguir profundidades de 100 metros) 
 Falta de hábitat de roca dura cercana 
 Localizado a una latitud al sur de Booby Cay para asegurar que las corrientes 
marinas no llevan turbiedad a Booby Cay o Monkey Point y otras áreas críticas. 
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Todo el otro material que sea adecuado, como por ejemplo arena, se utilizará como 
relleno para crear el área de recuperación del puerto Punta Águila. Este puerto tiene la 
capacidad de aceptar grandes volúmenes de material dragado y por lo tanto servirá 
como la principal ubicación de almacenamiento para el previsible futuro dragado de 




El canal incluirá rompeolas a las entradas del canal en el Pacífico, el Caribe y el lago de 
Nicaragua. Todos los rompeolas seguirán el diseño básico que se muestra a 
continuación, con 10 metros de ancho de cresta, unos 6.5 metros de altura amsl y unos 
pendientes de 1.5:1 hasta el fondo marino. Los rompeolas crearán un ancho de canal 
efectivo a las distintas entradas de aproximadamente 500 metros.   
 
 
Ilustración 56 - Sección transversal de los rompeolas para el Canal Interoceánico de Nicaragua (GCIN) 
Fuente: Nicaragua Canal Project Description – HKND Group – ERM – Diciembre 2014 
http://hknd-group.com/upload/pdf/20150105/Nicaragua_Canal_Project_Description_EN.pdf 
 
El rompeolas del Pacífico se extenderá cerca de 800 m desde la orilla a ambos lados del 
canal. Se construirá con roca proveniente de la excavación de la esclusa de Brito y una 
armadura “tri-bar” en los extremos. La huella total de cada rompeolas será de unos 
62,000 m2, un total de 124,000 m2 para ambos. 
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El rompeolas del Caribe incluirá dos estructuras distintas, una a cada lado del canal. El 
rompeolas ubicado al norte del canal se extenderá hacia el sur desde Punta Águila unos 
7 kilómetros hasta un punto 3 kilómetros al suroeste de Booby Cay. El rompeolas ubicado 
al sur del canal se situará un 1 kilómetro al norte de la desembocadura del río Punta 
Gorda y se orientará perpendicular a la orilla con una longitud total de unos 3.5 
kilómetros. La huella total del rompeolas norte será de aproximadamente 238,000 m2 
mientras que para el rompeolas sur será de 105,000 m2, un total de 343,000 m2.  
 
Los rompeolas en las dos entradas del lago Nicaragua serán más pequeños y la intención 
es que controlen la deposición de sedimentos, ayudando a estabilizar la orilla del lago 
en las entradas del canal. Se construirán dos rompeolas en ambos lados y en ambas 
entradas del canal, los cuales se extenderán 200 metros desde la orilla. La huella total 




Ilustración 57 - Vista del puerto de Punta Águila y el rompeolas en la aproximación del canal en el mar Caribe 
Fuente: Nicaragua Canal Project Description – HKND Group – ERM – Diciembre 2014 
http://hknd-group.com/upload/pdf/20150105/Nicaragua_Canal_Project_Description_EN.pdf 
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4.3. SUB-PROYECTOS Y OTRAS EMPRESAS RELACIONADOS 
 
El Proyecto liderado por HKND Group cuenta con otras varias empresas subcontratadas 
por la misma para realizar distintos tipos de tareas. Entre esas otras tareas se pueden 
encontrar: 
a) Estudios de viabilidad técnica: encargados a China Railway Construction 
Corporation (“CRCC”). 
b) Proveer información basada en hechos y análisis: asignado a McKinsey & 
Company. 
c) Evaluaciones sociales, ambientales y de impacto: delegado a Environmental 
Resource Management (“ERM”).  
 
Entre los distintos Sub-Proyectos incluidos, a parte del canal marítimo, se encuentran la 
construcción de: 
a) Dos puertos de aguas profundas, uno en el Pacífico y otro en el Caribe, asignado 
a CCCC Second Harbour Consultants. 
b) Un aeropuerto internacional, asignado a Civil Aviation Engineering Consulting 
Company of China. 
c) Una zona de libre comercio, asignado a Shenzhen LAY-OUT Planning Consultants 
d) Cuatro complejos turísticos, asignado a Shenzhen LAY-OUT Planning Consultants 
e) Distintas carreteras, asignado a China Railway SIYUAN Survey and Design Group 
 
4.3.1. PUERTOS MARÍTIMOS 
 
La construcción del canal va a requerir la importación de cerca de 21 millones de 
toneladas de material y suministros, la gran mayoría de los cuales llegarán mediante 
transporte marítimo a los puertos ya existentes de Corinto y Bluefields. Según HKND 
Group, se usarán esos puertos para transferir la carga a gabarras de poco calado que 
transportarán los materiales a los dos puertos propuestos en el proyecto, uno en el 
Pacífico llamado Puerto de Brito de aproximadamente 4 km2 de superficie, y otro en el 
mar Caribe llamado Puerto Águila de unos 14 km2 de superficie. 
 
Los puertos servirán de apoyo logístico durante la construcción del canal y, una vez 
finalizada la obra, serán puertos de transporte de mercancía a nivel internacional. Ambos 
puertos supondrán un apoyo al crecimiento de la economía nicaragüense al proveer 
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mejores conexiones para los productores del país con el exterior. Se espera que además 
de puertos de carga normales sirvan también como punto de intercambio de 
contenedores (trans-shipment). 
 
4.3.1.1. PUERTO PUNTA ÁGUILA 
 
El puerto de Punta Águila, situado en la Región Autónoma del Atlántico Sur, está 
diseñado para poder manejar 2.5 millones de TEUs anuales, situándose al mismo nivel 
de puertos como Tánger Med (2,558,426 TEUs en 2013) u Osaka (2,485,019 TEUs en 
2013). Las distintas instalaciones de las que dispondrá serán: 
 Un muelle capaz de alojar a buques portacontenedores de hasta 200,000 DWT. 
 Instalaciones y muelles, de 1,300 metros de longitud, que alojarán: 
o Tres muelles para portacontenedores de hasta 150,000 DWT. 
o Un muelle para buques tanque de petróleo/fuel de hasta 30,000 DWT. 
o Ocho muelles para buques de servicio del puerto/canal. 
 Otras instalaciones de apoyo. 
 
4.3.1.2. PUERTO DE BRITO 
 
El puerto de Brito, situado en el Departamento de Rivas, se ha diseñado para tener una 
capacidad anual de 1.68 millones de TEUs, comparables a los 1,893,299 del Puerto de 
Barcelona (España) del año 2014, y 2.8 millones de toneladas de productos petroleros 
anuales. Entre las distintas instalaciones de las que dispondrá, cabe destacar: 
 Muelle Norte, de aproximadamente 1,100 metros de longitud y con capacidad 
para graneleros de 200,000 toneladas de peso muerto (DWT) o porta-
contenedores de 25,000 TEUs. 
 Muelle Oeste e instalaciones, unos 1,200 metros de longitud, que alojarán: 
o Tres muelles para buques portacontenedores de hasta 70,000 DWT. 
o Un muelle para buques de petróleo/fuel de hasta 30,000 DWT.  
o Trece muelles para buques de servicio del puerto/canal. 
 Otras varias instalaciones de apoyo necesarias. 
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Ilustración 58 - Rompeolas y puerto de Brito en el océano Pacífico 
Fuente: Nicaragua Canal Project Description – HKND Group – ERM – Diciembre 2014 
http://hknd-group.com/upload/pdf/20150105/Nicaragua_Canal_Project_Description_EN.pdf 
 
4.3.2. ZONA DE LIBRE COMERCIO 
 
Otra de las infraestructuras que se proyecta a raíz de la construcción del canal será una 
zona de libre comercio en Puerto Brito, en el extremo Pacífico, que tendrá una superficie 
de alrededor de 29.2 km2. Se ubicará a 20 km de la carretera Panamericana, a 120 km 
de la capital Managua al norte y a 16 km del nuevo aeropuerto de Rivas. 
 
Cuando se termine, esta zona contará con un área comercial, un área de oficinas 
financieras, un área de procesamiento para exportación así como la creación de una 
ciudad para 140,000 habitantes. La empresa encargada de dicho proyecto es Shenzhen 
LAY-OUT Planning Consultants. Según HKND Group, se estima que cree 113,000 puestos 
de trabajo y que genere un negocio de 27,000 millones de dólares anuales para 2030. 
 
La zona de libre comercio se divide en cuatro zonas funcionales: 
a) Zona de Libre Comercio: Con la ventaja del desarrollo del canal se establecerá 
una Zona de Libre Comercio, con una área de 4.34 km2, que ofrecerá 30 mil 
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puestos de trabajo y negocio de exportación e importación para el año 2030 que 
llegará a los 25,000 millones de USD. 
b) Zona de Oficinas Financieras: Aprovechando el establecimiento de la Zona de 
Libre Comercio y la construcción del canal, se establecerá una Zona de Oficinas 
Financieras, que se centrará en ofrecer servicios financieros, comerciales y de 
transporte. Tendrá una área de 0.82 km2 y se prevé que ofrezca 25 mil puestos 
de trabajo. 
c) Zona de Procesamiento para Exportación: Tendrá un área de 7.87 km2 y 
ofrecerá 58 mil puestos de trabajo. Se prevé que para el año 2030 llegue a mover 
unos 2,000 millones de USD. 
d) Zona Urbana: Se establecerá una Zona Urbana, con una área de 15.08 km2, 




Este proyecto ha sido asignado a la empresa Civil Aviation Engineering Consulting 
Company of China e incluye la construcción de un aeropuerto proyectado para 1 millón 
de pasajeros anuales y 22,000 toneladas de transporte de mercancías que cubra rutas 
internacionales de largo y medio alcance. La ubicación preliminar del aeropuerto está a 
8 km al norte de la ciudad de Rivas, con un área aproximada de 2.5 km2 y está 
proyectada la construcción de una sola pista de 3,200 metros y una terminal de 15,000 
m2, dejando espacio para una posible segunda pista.  
 
El aeropuerto servirá como instalación básica del Proyecto del Canal, ofreciendo el 
servicio necesario para los sub-proyectos como el propio canal, los puertos, la zona de 
libre comercio y los complejos turísticos. Además, su realización prevé mejorar en gran 
medida la situación actual de inaccesibilidad de Nicaragua con el mundo, reduciendo 
considerablemente el tiempo de transporte. La clase de espacio aéreo de este aeropuerto 
será 4E y se encontrará a 16 km de la Zona de Libre Comercio y el Puerto de Brito así 
como a 22 km del Complejo Turístico. 
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4.3.4. CARRETERAS 
 
Recuperar la red vial cortada por la construcción y conectar los demás sub-proyectos 
con la actual red de carreteras es otro de los objetivos necesarios. La empresa sub-
contratada para llevar a cabo este cometido es China Railway SIYUAN Survey and Design 
Group. La construcción del canal cortará la carretera Panamericana en el Istmo de Rivas, 
lo que requerirá la construcción de un puente sostenido por cables de grandes 
dimensiones. Este puente permitiría una altura libre de 80 metros sobre el nivel medio 
del canal (31.2 metros) y tendría una longitud de 4,930 metros. 
 
 
Ilustración 59 – Perfil del puente de cables propuesto para la carretera Panamericana 
Fuente: Nicaragua Canal Project Description – HKND Group – ERM – Diciembre 2014 
http://hknd-group.com/upload/pdf/20150105/Nicaragua_Canal_Project_Description_EN.pdf 
 
En el segmento Este, el canal no cortará muchas carreteras públicas actuales y de hecho 
sólo cortará una carretera asfaltada, la Ruta 25 de Nicaragua entre Acopaya y San Carlos. 
Para este problema se ha propuesto la implementación de un servicio de ferry, mediante 
dos terminales en cada orilla del canal y un transbordador que operará cada hora sin 
coste alguno para los usuarios de la ruta.  
 
Finalmente, otra de las necesidades va a ser conectar la red actual de carreteras con las 
instalaciones críticas del proyecto, para lo cual HKND Group ha propuesto la construcción 
de una vía que conecte la carretera Panamericana con el puerto de Brito (23 km), otra 
que conecte Nueva Guinea con el puerto de Punta Águila (103 km), ambas de acceso 
público y asfaltadas, y otra carretera ramal que una esta última con la esclusa Camilo (8 
km), asfaltada pero de acceso privado para el mantenimiento de las instalaciones. 
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4.3.5. COMPLEJOS TURÍSTICOS 
 
HKND Group tiene planeada la construcción de cuatro complejos turísticos a lo largo del 
canal nicaragüense, según los recursos turísticos y la tendencia del desarrollo de turismo:  
 Complejo Turístico de San Lorenzo 
 Complejo Turístico de Ometepe 
 Complejo Turístico de Golf 
 Complejo Turístico de Reserva Natural 
 
 
Ilustración 60 - Ubicación de los posibles cuatro complejos turísticos asociados al GCIN 
Fuente: “Proyecto de Desarrollo Integral del Gran Canal de Nicaragua – Informe Plan de Diseño”. China Railway 
Siyuan Survey and Design Group Co., Ltd. 
http://www.confidencial.com.ni/downloads/341.pdf 
 
Si bien éste es uno de los sub-proyectos que permanecen aún en la incógnita, se sabe 
que el Complejo Turístico de San Lorenzo ocupará 6.94 km2 y contará con cuatro tipos 
de hoteles que sumarán un total de 1,400 habitaciones y unas aproximadamente 2,000 
camas, dando trabajo a 3,000 personas cuando se encuentre en pleno funcionamiento. 
Entre los distintos tipos de hotel propuestos para tal complejo se encontrarían: 
a) Hotel Costero de Negocios: ofrecerá servicios a los oficiales administrativos 
de la ejecución del proyecto y a una pequeña cantidad de turistas. La superficie 
total construida será de 30,400 m2 con unas 300 habitaciones.  
b) Hotel Costero Tipo Boutique: ofrecerá servicios exclusivos a turistas que 
busquen la mayor calidad. Se ubicará en la parte oeste del complejo, y se 
distinguirá por las villas costeras. La superficie total construible es de 19,800 m2 
y contará con 194 habitaciones.  
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c) Hotel Costero Vacacional: para satisfacer la demanda de los turistas en 
vacaciones, se ofrecerán variados productos de alojamiento, con un área de 
construcción de 42,900 m2 y 400 habitaciones en total.  
d) Villas Costeras Habitacionales: para el mejor aprovechamiento de los 
recursos de paisajes costeros se construirán villas con servicios en esta zona, 
compartiendo los servicios y administración de los hoteles costeros. La superficie 
de cada villa será de unos 400 metros cuadrados.  
 
 
Ilustración 61 - Esquema del proyecto del complejo turístico de San Lorenzo 
Fuente: “Proyecto de Desarrollo Integral del Gran Canal de Nicaragua – Informe Plan de Diseño”. China Railway 
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5. CONDICIONANTES, REPERCUSIONES Y VIABILIDAD DEL CANAL 
 
5.1. PRINCIPALES CONDICIONANTES Y RIESGOS 
 
El diseño así como el trazado de la ruta presentan unos condicionantes y unos riesgos 
potenciales que han de ser estudiados para garantizar que el canal sea viable, seguro, 
rentable y ofrezca un servicio ininterrumpido y de calidad. Los principales factores a 
tener en cuenta son las características que presenta la zona donde se ubicará: recursos 
hídricos, ecosistema y la frecuencia de fenómenos catastróficos como seísmos, 
erupciones volcánicas y huracanes. 
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5.1.1. RECURSOS HÍDRICOS 
 
Las esclusas del canal son los componentes que más agua van a requerir. Se estima que 
las esclusas tendrán una demanda diaria combinada de 59.2 m3 por segundo, basada 
en la previsión de tráfico de 14 buques por día para 2050 y asumiendo la construcción 
de las 3 tinas de reutilización de agua para cada cámara de las esclusas.  
 
USO ESTIMADO DE AGUA PARA ESCLUSAJE – m3/s 
2030 2050 2070 
11 tránsitos al día 14 tránsitos al día 17 tránsitos al día 
Pacífico Caribe Total Pacífico Caribe Total Pacífico Caribe Total 
19.9 26.6 46.5 25.4 33.8 59.2 32.6 43.5 76.1 
Tabla 17 - Uso estimado de agua de las esclusas del canal 
Fuente: Nicaragua Canal Project Description – HKND Group – ERM – Diciembre 2014 
http://hknd-group.com/upload/pdf/20150105/Nicaragua_Canal_Project_Description_EN.pdf 
 
Nicaragua se encuentra en la zona climática tropical húmeda y es un país especialmente 
privilegiado en cuanto a recursos hídricos. Modelos realizados para el balance hídrico 
indican que el diseño del proyecto no tendrá ningún efecto neto en los niveles de agua 
del lago Nicaragua, es decir, no disminuirán sus niveles, los cuales deberán mantenerse 
entre los 30.15 m y los 33.02 para que el canal pueda operar. La reserva de Agua Zarca, 
además de generar electricidad mediante una planta hidroeléctrica, proporcionará una 
reserva de agua adicional en el caso de una sequía extrema o muy larga, hecho que 
servirá para que el nivel del lago de Nicaragua se mantenga estable en todo momento. 
Cabe mencionar que el caudal del río Punta Gorda está alrededor de los 400 m3/s, 
mientras que el río Brito se encuentra en alrededor de 270 m3/s. 
 
Los registros de precipitación de los últimos cincuenta años del Instituto Nicaragüense 
de Estudios Territoriales (INETER) indican que la precipitación media anual es de 2391 
mm. Dicha precipitación es bastante regular con variaciones debidas a eventos extremos 
ocasionados por la variabilidad climática. A pesar de esta precipitación relativamente 
estable, se observan diferencias espaciales y temporales en su distribución siendo éstas 
más marcadas en la región Pacífico y Central de Nicaragua. La mayor incidencia de 
precipitaciones se da en la vertiente del Atlántico, con registros por encima de los 2,000 
mm/año, a diferencia de la vertiente del Pacifico donde se registran precipitaciones entre 
1,300 y 1,850 mm/año.  
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Ilustración 63 - Régimen pluviométrico de Nicaragua 
Fuente: http://web-geofisica.ineter.gob.ni/mapas/Nicaragua/clima/atlas/Precipitacion/PP_media_anual.jpg 
 
Como se puede comprobar en el mapa adjunto, el Canal de Nicaragua cruzará zonas con 
regímenes pluviométricos importantes. La parte sureste del país, principalmente la 
Región Autónoma del Atlántico Sur, recibe entre 3,000 y 6,000 milímetros de agua de 
lluvia por año. Por otro lado, en la región costera del Pacífico el promedio de lluvia anual 
es de entre 1,250 y 2,500 milímetros. 
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Ilustración 64 - Régimen pluviométrico y de temperatura de la región del Pacífico y del Atlántico 
Fuente: http://www.detour-nicaragua.com/rutas.php#submenu_6 
 
5.1.2. CATÁSTROFES NATURALES 
 
5.1.2.1. SEÍSMOS Y MAREMOTOS 
 
En el aspecto geológico, Nicaragua se encuentra asentada sobre la placa tectónica del 
Caribe que delimita en su costa pacífica con la placa del Coco. Ambas placas chocan en 
la zona frente a la costa del Pacífico de América Central en la denominada Fosa de 
América Central. Los fenómenos sísmicos en Nicaragua obedecen a la ubicación del país 
en el margen pacífico de la placa tectónica del Caribe y a que el movimiento relativo de 
la placa Coco es convergente con la placa Caribe a una tasa de aproximadamente ocho 
centímetros por año. La concentración de formaciones volcánicas en la región occidental 
del país se debe también a este hecho geológico. 
 
La placa tectónica del Coco desciende abruptamente en un ángulo de 80 grados en 
dirección noreste bajo el margen pacífico de la placa Caribe. En el lugar donde se dobla 
la placa del Coco se forma la zona de contacto y de fricción entre las dos placas, en la 
cual se generan seísmos y grandes terremotos con magnitudes de hasta 8 grados en la 
escala Richter. Debajo de Managua, la placa subducida ya alcanza profundidades de más 
de 200 km. A esta profundidad, las altas temperaturas del manto terrestre provocan la 
fundición de parte del material de la placa Coco, el cual sube casi verticalmente 
penetrando la placa del Caribe y formando una cadena volcánica. Esta formación, causa 
de erupciones volcánicas y seísmos superficiales, cruza parte del país en dirección 
noroeste-sureste y es un alineamiento de estrato-conos y escudos volcánicos situados 
en las tierras bajas.  
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Profundidad (km) Muertes 
31 Marzo 1931 6.0 - 2500 
02 Agosto 1951 5.8 - 1000 
24 Octubre 1956 7.3 25 km 0 
23 Diciembre 1972 6.2 5 km 3,000 – 30,000 
02 Septiembre 1992 7.6 45 km 116-178 
09 Octubre 2004 6.9 35 km - 
02 Julio 2005 6.6 27 km - 
10 Abril 2014 6.2 10 km 2 
13 Octubre 2014 7.3 40 km - 
Tabla 18 - Terremotos Recientes en Nicaragua 
Fuente: http://earthquake.usgs.gov/earthquakes/world/historical_country.php#nicaragua 
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Es de remarcar que el más destructivo y catastrófico de todos fue el terremoto del 23 
de diciembre de 1972. Destruyó casi por completo la capital Managua, dejando millares 
de víctimas y una ciudad devastada y, si bien no tuvo una magnitud considerable (6.2 
en la escala de Richter), se produjo relativamente cerca de la superficie. Si bien las cifras 
nunca se sabrán porque la mayoría de los cadáveres fueron enterrados en fosas comunes 
por temor a pandemias, se calcula que murieron entre 3,000 y 7,000 personas por el 
terremoto y 15,000 resultaron heridas. 
 
En lo referente a los recientes terremotos de 2014, cabe destacar que el de abril de 2014 
fue el más violento, al situarse su epicentro al suroeste del lago Managua y a poca 
profundidad. Sólo hubo que lamentar dos víctimas, dos mujeres que sufrieron un paro 
cardíaco y cuantiosos daños en viviendas y edificios. El terremoto de octubre de 2014 
ocurrió en el océano Pacífico sacudiendo las costas de Nicaragua, Honduras y El 
Salvador, pero no hubo víctimas mortales directas. Managua es el municipio de todo el 
país con mayor riesgo de seísmos, por su situación tectónica especial y porque se 
encuentra en el eje de la cadena volcánica. 
 
 
Ilustración 66 - Zonas de amenaza sísmica en Nicaragua 
Fuente: http://www.monografias.com/trabajos57/nicaragua/nicaragua2.shtml 
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De los maremotos que han afectado Nicaragua, destaca el del terremoto del 2 de 
septiembre de 1992. Una ola de 4 a 10 m de altura destruyó la costa del Pacífico del 
país, dejando más de 170 personas muertas y destrucción general en una franja estrecha 
a lo largo de toda la costa. Investigaciones científicas han confirmado que este fue el 
más fuerte pero no el único evento de esta naturaleza que se produjo en la historia: en 
los últimos 500 años se conocen aproximadamente 50 maremotos que han afectado 
América Central en ambas costas, algunos con efectos considerablemente desastrosos. 
 
La principal causa de los tsunamis en Nicaragua son los grandes terremotos que se 
producen en la zona de contacto de las placas tectónicas Coco y Caribe que cambian el 
fondo del mar. Las ondas generadas se amplifican enormemente cuando alcanzan la 
orilla. Enormes terremotos en otras partes del océano, avalanchas submarinas o 
erupciones volcánicas son otras de las causas que pueden causar maremotos en las dos 
costas oceánicas y en los grandes lagos de Nicaragua.  
 
 
Ilustración 67 - Localización del epicentro del terremoto de 1992 y costa afectada por el mismo 
Fuente: http://drgeorgepc.com/Tsunami1992Nicaragua.html  
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5.1.2.2. ERUPCIONES VOLCÁNICAS 
 
Nicaragua es, no en vano, conocida como “Tierra de Lagos y Volcanes”. No solamente 
existen lagos y lagunas alrededor de todo el territorio nacional, sino también cadenas 
volcánicas que recorren el país de norte a sur. Hay una gran variedad de volcanes; 
algunos tienen cráteres grandes y humeantes aún hoy en día, mientras que otros 
destruyeron su cráter en una violenta erupción hace siglos o milenios, dejando una 
laguna en su lugar. 
 
De los volcanes de Nicaragua, destacan especialmente 13, de los cuáles siete se 
consideran aún activos y representan actualmente una amenaza para la población 
nicaragüense. Estos son, de norte a sur, el San Cristóbal, Telica, Cerro Negro, el Hoyo, 
Momotombo, Masaya y Concepción, este último situado en la isla de Ometepe en el lago 
de Nicaragua. El volcán Maderas, ubicado también en la misma isla, es un volcán inactivo 
con una laguna cratérica mientras que el volcán Concepción tuvo su más reciente 
erupción en 1986 y continúa emitiendo gases y ceniza.  
 
 
Ilustración 68 - Principales volcanes de Nicaragua 
Fuente: http://web-geofisica.ineter.gob.ni/proyectos/geomar/investigacion.html 
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La explosión volcánica más violenta de la historia reciente de Nicaragua fue la del volcán 
Consigüina, actualmente inactivo, el 22 de enero de 1835. Las partes del cráter que 
volaron con el estallido formaron islotes en el Golfo de Fonseca y las cenizas alcanzaron 
una distancia de hasta 1,400 kilómetros, llegando hasta Jamaica y la ciudad de México. 
Tras esa corta pero brutal explosión, hubo unas cuantas erupciones antes de que el 




Los huracanes son los fenómenos meteorológicos más severos, conocidos como ciclones 
tropicales. La palabra “huracán” deriva del maya “hurakan”, nombre de un dios. La 
temporada de huracanes en la cuenca del Atlántico comienza el 1 de junio y termina el 
30 de noviembre y son bautizados por el National Hurricane Center de los Estados Unidos 
desde 1953. Se catalogan como huracanes según la escala Saffir-Simpson los ciclones 
tropicales que alcanzan vientos máximos sostenidos de más de 64 nudos. 
 
Los primeros huracanes registrados por el Instituto Nicaragüense de Estudios 
Territoriales (INETER) que afectaron Nicaragua datan de 1892, aunque no tienen 
nombre. Entre los huracanes más destructivos de la historia reciente del país están: 
 Irene – Olivia (1971): fue el primer ciclón tropical seguido activamente en 
moverse del océano Atlántico al océano Pacífico, donde pasó a llamarse Olivia. 
Irene tocó tierra en el sureste de Nicaragua con categoría 3 en la escala Saffir-
Simpson y al cruzar el país causó la muerte de 3 personas en el departamento 
de Rivas. Al llegar al Pacífico se reintensificó y volvió a tocar tierra en Baja 
California, EE.UU., disipándose al día siguiente. 
 Fifí – Orlene (1974): se originó en el Caribe y afectó principalmente Jamaica 
y Honduras, alcanzando la categoría 2 antes de tocar tierra en este último. Al 
llegar al océano Pacífico se reintensificó, pasó a llamarse Orlene y volvió a ser 
un huracán de categoría 2 antes de volver a tierra. Fue el primer huracán de 
esta categoría cuyo nombre se retiró de la lista. Los principales daños en 
Nicaragua se produjeron al norte del país, donde pasó de soslayo. 
 Alleta (1982): no alcanzó la categoría de huracán pero fue notablemente 
destructivo y errático. Se originó en el océano Pacífico y, si bien no llegó a tocar 
tierra, dejó 108 muertos en Nicaragua, y un total de 308 entre Nicaragua, 
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Honduras y El Salvador debido a sus inundaciones, además de unos daños 
estimados en 457 millones de dólares de la época.  
 Joan – Miriam (1988): alcanzó la categoría 4 y fue un huracán mortífero que 
causó destrucción en una docena de países de América Central, el Caribe, 
Colombia y Venezuela, especialmente Nicaragua, puesto que llegó a tierra en 
Bluefields. Cruzó el país y entró en el océano Pacífico en un día, pasando a ser 
el ciclón tropical Miriam, para disiparse finalmente al suroeste de México. 
 Mitch (1998): este último ha sido catalogado por los expertos como uno de 
los cinco huracanes más poderosos del siglo pasado en el Caribe. Se formó en 
el oeste del mar Caribe y adquirió rápidamente la categoría 5 al pasar por 
condiciones extremadamente favorables. Golpeó principalmente Honduras al 
tiempo que se debilitó y cruzó América Central. Llegó más tarde hasta Florida 
ya como tormenta tropical. Sin entrar directamente en Nicaragua, rompió con 
todos los niveles máximos de precipitación registrados y las muertes ocasionadas 
por las catastróficas inundaciones lo hicieron el segundo huracán más mortífero 
del Atlántico hasta esa fecha. 
 Félix (2007): fue la sexta tormenta en recibir dicho nombre. Se formó en el 
océano Atlántico y gracias a las condiciones favorables que tuvo se desarrolló 
rápidamente, llegando a aumentar su intensidad 3 veces en un día y alcanzando 
la categoría 5 en la escala Saffir-Simpson. Cuando finalmente penetró la costa 
en el noreste de Nicaragua disminuyó su intensidad considerablemente pasando 
a ser tormenta tropical. El número de muertos en Nicaragua por este huracán 
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Ilustración 69 - Derrotas seguidas por los Huracanes Irene y Fifi (izq. y der. arriba), Aletta y Joan (izq. y der. medio), 
Mitch y Felix (izq. y der. abajo) 
Fuente: http://www.wunderground.com/hurricane/ 
 
5.1.3. OTROS FACTORES DE RIESGO 
 
5.1.3.1. AMENAZAS A LA SEGURIDAD 
 
Uno de los puntos clave en cualquier infraestructura de ingeniería de tal envergadura es 
la seguridad de las instalaciones y sus trabajadores, así como la de los clientes, en este 
caso los buques mercantes. Nicaragua es uno de los países más seguros, siendo el cuarto 
país de América Latina y el primero de Centroamérica con la menor tasa de homicidios 
por cada 100,000 habitantes (8.7), sólo por detrás de Chile (2), Argentina (5.8) y 
Uruguay (6.1), según el Informe Regional de Desarrollo Humano 2013-2014 del 
Programa de Naciones Unidas para el Desarrollo (PNUD). En lo que a terrorismo se 
refiere, debido a su bajo perfil geoestratégico actual, no es Nicaragua un país 
especialmente amenazado por grupos terroristas de nivel internacional.  
 
A pesar de lo comentado anteriormente, hasta 1990 la violencia política fue el 
instrumento por excelencia para resolver diferencias y tomar el poder o perpetuarse en 
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él, como lo evidencia una sucesión casi interminable de guerras civiles, revoluciones, 
dictaduras, regímenes autoritarios, guerrillas y levantamientos armados efímeros, 
conjuras fracasadas, conspiraciones fallidas, cruentos golpes de Estado, asesinatos 
políticos e intervenciones extranjeras. Si bien en los últimos 25 años el país ha gozado 
de una paz relativa, éste es un factor importante a tener en cuenta para la operación de 
un canal interoceánico y sus infraestructuras asociadas por un período de cien años.  
 
5.1.3.2. ACCIDENTES Y VERTIDOS EN EL CANAL 
 
Otro de los principales riesgos para el funcionamiento normal del canal es la posibilidad 
de que ocurra un accidente marítimo, ya se trate de una colisión, una varada o un 
naufragio de un buque mercante, entre otros. Cualquier accidente conlleva la posibilidad 
de que se produzcan víctimas, pérdidas materiales (buques o equipos) y pérdidas en el 
medio ambiente (vertidos y contaminación). Además, hay que tener en cuenta que en 
ese supuesto, seguramente habría un cierto período sin tránsitos en el canal, con las 
consiguientes enormes pérdidas económicas.  
 
 
Ilustración 70 - Accidentes en el Canal de Panamá desde 1993 hasta 2013 
Fuente: http://www.agcs.allianz.com/ru/insights/white-papers-and-case-studies/panama-canal-risk-bulletin/ 
 
Como ejemplo de lo comentado anteriormente está el Canal de Panamá. Si bien en los 
últimos años han conseguido disminuir considerablemente el número de incidentes, aún 
siguen ocurriendo (180 entre 1993 y 2013). La causa más común en esos casos es el 
contacto con los muros (53) y colisiones entre buques (50), sumando más del 60% del 
total del período 1993 – 2013. En comparación con otras vías navegables como el Canal 
de Suez (505) y el Canal de Kiel (272), el Canal de Panamá (180) ha sido lugar de cada 
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vez menos accidentes en los últimos 20 años, aunque pasan más buques por el Canal 
de Kiel cada año que por el Canal de Suez y el de Panamá juntos. La probabilidad de 
que ocurra un incidente en el Canal de Panamá es de 1 cada 4,000 buques, mientras 
que en el Canal de Suez es 1 cada 1,100 buques y en el Canal de Kiel 1 cada 830.  
 
Buques de mayor tamaño automáticamente conllevan mayores riesgos. Los buques que 
se planea transiten por el Canal de Nicaragua serán de mayores dimensiones que los 
que transiten por el Canal de Panamá ampliado. En el caso de un fallo de una de las 
esclusas se podría dar el caso de importantes bloqueos y pérdidas multimillonarias. Es 
por lo tanto necesario que se elaboren planes de contingencia para esa y otros tipos de 
situaciones posibles. 
 
Además, el tránsito de los mayores buques del mundo conlleva también un gran riesgo 
de contaminación con posibles consecuencias desastrosas para la zona debido a las 
grandes cantidades de petróleo y diésel transportadas. A pesar de que uno de los 
mayores riesgos es el error humano, es improbable que pueda llegar a ser la única causa 
de los futuros incidentes marítimos. El riesgo de varada como resultado del fallo de algún 
equipo o cualquier otro factor técnico sigue existiendo.   
 
Será crucial la correcta implementación de medidas de seguridad adicionales al tránsito 
de los buques por el Canal Interoceánico de Nicaragua, así como la instrucción necesaria 
para minimizar el riesgo de error humano y la implantación de procedimientos de 
seguridad y planes de contingencia para casos de emergencia tales como incendios, 
varadas, naufragios y/o vertidos contaminantes, entre otros. Las medidas preventivas y 
la mitigación de los posibles riesgos asegurarán, además de la seguridad de los propios 
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5.2. REPERCUSIONES PARA NICARAGUA 
 
Nicaragua está situada en el centro de la conocida Provincia Biológica Centroamericana, 
región considerada de megadiversidad a nivel mundial. La construcción del canal 
afectará inevitablemente zonas protegidas y de gran riqueza medio ambiental del país. 
Se pueden esperar efectos a corto plazo por la construcción y dragado, y otros más 
crónicos relacionados con derrames accidentales, especies invasivas e incluso la 
salinización. Es importante que los efectos sean minimizados en todo lo posible con el 
fin de preservar el gran valor y diversidad de los ecosistemas nicaragüenses. 
 
Hay muchos asuntos complejos que deben ser considerados. ¿A qué nivel serán los 
impactos a los sistemas hidrológicos, biológicos, geológicos y ecológicos afectados? 
¿Cuánta agua pasará de una cuenca a otra y cómo afectaría esto a los usuarios? ¿Habrá 
sequías más frecuentes? ¿Cuánto hábitat será trastornado y cómo afectará a la 
biodiversidad? Hay que tener en cuenta que el lago de Nicaragua es la principal fuente 
de agua potable y de riego para el país, un bien cada vez más escaso. 
 
Por otra parte, las obras y la posterior operación de una infraestructura de tal 
envergadura generarán cientos y quizá miles de puestos de trabajo nuevos así como 
unos importantes ingresos si el canal funciona con normalidad, con lo que tiene el 
potencial de permitir a Nicaragua dejar de ser uno de los países más pobres de 
Latinoamérica. En los próximos apartados se realizará un estudio de las potenciales 
repercusiones, tanto positivas como negativas, que entraña la realización y operación 
del GCIN para la economía, la sociedad y el medio ambiente de Nicaragua.  
 
5.2.1. REPERCUSIONES MEDIO AMBIENTALES 
 
De la lista de posibles áreas afectadas, al descartar las Rutas No. 1 y 2 se eliminó la 
posibilidad de afectar el Sistema de Humedales de la Bahía de Bluefields, un área 
reconocida internacionalmente en el Convenio Ramsar. Por decisión del Gobierno de 
Nicaragua se descartaron también las Rutas No. 5 y 6 porque involucraban el río San 
Juan, con lo que también quedaron fuera de peligro el Refugio de Vida Silvestre Río de 
San Juan y el Humedal y Refugio de Vida Silvestre Los Gautuzos, un sistema de 
importancia internacional incluido en el Convenio Ramsar. Así pues, mediante la elección 
de la Ruta No. 4, los principales sistemas que se van a ver afectados son los siguientes: 
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 Reserva de la Biosfera Isla de Ometepe 
 Monumento Nacional Archipiélago de Solentiname 
 Reserva Biológica Indio Maíz  
 Reserva Natural Cerro Silva  
 Sistema de Humedal San Miguelito 
 Reserva Natural de Punta Gorda 
 
La ruta proyectada atravesará la Reserva Biológica Indio Maíz, la Reserva Natural Cerro 
Silva, el Sistema de Humedales San Miguelito y la Reserva Natural de Punta Gorda, 
mientras que tan sólo pasará cerca de la Reserva de la Biosfera Isla de Ometepe y el 
Monumento Nacional Archipiélago de Solentiname. Con ello, el canal repercutirá 
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Impacto Biodiversidad Minimizados 
Medidas de Compensación 




Impactos Evitados Minimizados Conservación Restauración 
Gráfico 7 - Esquema del Principio de Jerarquía de Mitigación 
Fuente: “Compensaciones por pérdida de biodiversidad y su aplicación al caso piloto de Minería de Carbón en el 
Cesar” – Shirley Saenz M. – The Nature Conservancy 
https://www.cbd.int/financial/doc/tnc-innovative-financial-mechanisms-05-2011-es.pdf 
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HKND Group se ha comprometido a consultar con el gobierno y organizaciones 
nicaragüenses así como con ONGs clave (Ramsar, UICN, Unesco, FFI, Birdlife, WCS) 
sobre la factibilidad de mitigar y compensar los impactos inevitables en las distintas áreas 
protegidas que se van a ver sensiblemente afectadas. HKND Group propone en todos 
los casos aplicar el Principio de Jerarquía de Mitigación, cuyo esquema se ha 
mostrado en la página anterior. 
 
Existen ciertas medidas de compensación por pérdida de biodiversidad, que en esencia 
consisten en acciones dirigidas a resarcir y retribuir a la biodiversidad por los impactos 
negativos no prevenibles, mitigables o corregibles generados por proyectos, obras o 
actividades, en este caso, el Gran Canal Interoceánico, con el fin de garantizar la 
conservación efectiva en un área del mismo tipo de ecosistema con igual o mayor 
viabilidad, bajo nivel de amenaza y un adecuado nivel de protección. 
 
Entre las distintas acciones que se pueden llevar a cabo, existen acciones de 
preservación, como la compra de terrenos privados para la creación o ampliación de 
áreas protegidas públicas o privadas o el establecimiento de acuerdos de conservación 
con propietarios privados, comunidades indígenas o afrocolombianas y acciones de 
restauración, como el desarrollo de procesos de restauración ecológica, rehabilitación 
o recuperación y mantenimiento. 
 
 
Ilustración 71 - Cobertura forestal histórica (en verde) y su degradación, años 1983, 2000, 2009 y 2011 
Fuente: “Gran Canal de Nicaragua”. HKND Group – ERM. Julio de 2014 
http://www.ipsnoticias.net/documentos/ERM-Presentacion-del-Gran-Canal-(v3).pdf  
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Hay que tener en cuenta que cruzar algunas áreas protegidas será inevitable. No 
obstante, muchas de esas zonas están ya amenazadas o afectadas por la agricultura de 
subsistencia y la deforestación. Desde 1983 se han realizado estudios en Nicaragua sobre 
la pérdida de masa forestal y se estima que en el área de estudio, que comprende 
aproximadamente 23,773 km2, ha habido una pérdida de 145 km2/año o, lo que es lo 
mismo, una pérdida de más de 40%. El patrón de deforestación avanza de NW a SE y 
parece ir en aumento.  
 
 
Gráfico 8 - Extensión de bosque remanente en el área de estudio (en km2) 
Fuente: “Gran Canal de Nicaragua”. HKND Group – ERM. Julio de 2014 
http://www.ipsnoticias.net/documentos/ERM-Presentacion-del-Gran-Canal-(v3).pdf  
 
Para prevenir y compensar la deforestación, HKND Group se ha comprometido a prevenir 
la penetración adicional en las Reservas de Indio Maíz y Punta Gorda, proporcionando 
alternativas y mejores condiciones de vida, así como rehabilitar las áreas degradadas en 
las mismas reservas y mejorar la gestión de cuencas. Una vez construido el canal, éste 
se usará como barrera para evitar la colonización adicional en ambas reservas y a la vez 
se proveerán los recursos y la capacidad para restaurarlas y fortalecer el patrullaje para 
la protección de los recursos naturales con el fin de prevenir deterioro adicional.  
 
Otra de las áreas en la que hay compromiso de proporcionar compensación y 
financiamiento con tal de mejorar su situación es el Sistema de Humedales de San 
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por la agricultura, la ganadería y las especies invasoras. HKND Group se ha 
comprometido a consultar con la Convención Ramsar y el Gobierno de Nicaragua el 
desarrollo de un plan de compensación. 
 
 
Ilustración 72 - Ruta del Canal de Nicaragua (en rojo), cruzando el Humedal de San Miguelito (en azul) con las zonas 
afectadas por la agricultura, ganadería y especies invasoras (en naranja) 
Fuente: “Gran Canal de Nicaragua”. HKND Group – ERM. Julio de 2014 
http://www.ipsnoticias.net/documentos/ERM-Presentacion-del-Gran-Canal-(v3).pdf  
 
En lo que refiere a especies amenazadas, se han identificado potencialmente más de 
una docena de la Lista Roja de la Unión Internacional para la Conservación de la 
Naturaleza. No obstante, una de las principales preocupaciones son las especies 
invasoras que pueden afectar no sólo a la biodiversidad, sino a la acuacultura (incluso 
especies marinas) y hasta al flujo del agua. Entre las especies amenazadas destacan: 
 Marinas: 3 especies de tortugas marinas 
 Agua dulce: alta biodiversidad de peces en el lago de Nicaragua 
 Terrestre: lapa verde, danto, mono araña nicaragüense 
 Nueve especies de rana 
 
La estrategia propuesta por HKND Group consiste en una investigación ecológica 
detallada, la identificación de hábitats naturales críticos y el desarrollo de planes para 
mitigar y compensar los impactos inevitables en cooperación con organizaciones 
ecologistas. Con tal de detallar las afectaciones y las estrategias a implementar se 
estudiarán según las distintas partes del canal. 
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5.2.1.1. ENTRADA DEL CARIBE 
 
La ruta propuesta tendrá que cruzar inevitablemente la Reserva Natural de Cerro Silva y 
parte del Corredor Biológico Mesoamericano, siendo las áreas biológicamente más 
importantes. La empresa concesionaria se ha centrado en estudiar los impactos para 
afinar la ruta, los cuales para esta zona del canal serían: 
 Corredor Biológico Mesoamericano: existen animales como jaguares y flora 
como el bosque de palmas o “yolillal” al norte del río Punta Gorda. 
 Zona Bajo Punta Gorda: existe alta diversidad de especies acuáticas y 
amortiguamiento a la Reserva Indio Maíz. 
 Efectos Potenciales en Booby Cay: es un área importante para aves según 
Birdlife International y proporciona un importante hábitat para aves marinas, 
tortugas, peces y corales. 
 Efectos Potenciales sobre Tortugas Marinas: en esta zona del canal hay 
poco anidamiento pero es un importante hábitat de alimento y ruta migratoria 
para cuatro especies en peligro de extinción. Actividades como el dragado, la 
construcción de puertos y el tráfico de barcos impactaría el hábitat e 
incrementaría el potencial de colisión con estas tortugas. 
 Efectos Potenciales sobre el Delfín de Guyana: es una especie rara que fue 
encontrada cerca de Monkey Point, el primer avistamiento en Nicaragua. Podría 
haber efectos similares que con las tortugas marinas. 
 
De la misma forma que para el análisis de los impactos, HKND Group ha identificado un 
número de acciones a realizar para la estrategia de mitigación de impactos: 
 Corredor Biológico Mesoamericano: mantener 10 km de desarrollo mínimo; 
no depositar material y conectar el corredor con el humedal al sureste de la bahía 
de Bluefields. 
 Bosque de Palma o “Yolillal”: mantener la hidrología necesaria y hábitat para 
la “rana de vidrio” y otras especies. 
 Reserva Indio Maíz: la estrategia para esta reserva consiste en alejarse lo más 
posible, evitar la colonización adicional y realojar a las personas que viven al sur 
del río Punta Gorda así como fortalecer el servicio de guarda-parques. 
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 Restauración de las áreas degradadas en Indio Maíz y Punta Gorda y 
promoción de manejo forestal y agroforestería. 
 Río Punta Gorda: será importante mantener la integridad del río en la zona 
comprendida entre la esclusa y el mar Caribe. 
 Booby Cay: se ha proyectado mantener un área de amortiguamiento de 3 km 
de radio en la zona. 
 Área inundada: a pesar de que será necesario crear nuevos embalses para 
garantizar el suministro ininterrumpido de agua para la población, se procurará 
minimizar el tamaño de los mismos y así su impacto sobre el terreno. 
 Cooperación con ONGs con el fin de mejorar los esfuerzos de protección de 
las tortugas marinas, 4 de las cuales se encuentran en grave peligro de extinción. 
 Plan de tráfico de buques con tal de minimizar los impactos a mamíferos y 




Entre los distintos impactos identificados en esta zona del canal, destacan: 
 La construcción y colocación de una esclusa de 30 m que inundará un área 
aproximada de 395 km2 (39,500 ha), causando la pérdida inevitable de hábitat y 
desplazamiento de especies de la fauna terrestre de esta zona. 
 El río Punta Gorda, que cuenta con una muy alta diversidad de especies de peces, 
sufriría una pérdida de hábitat y cambios hidrológicos. 
 El corredor del canal podría impactar los fragmentos de bosque que aún 
permanecen cerca de El Roble, donde se encuentra la mayor población de mono 
araña, una especie incluida en la Lista Roja de la UICN. 
 Se produciría un aumento de la presencia humana en una zona altamente 
despoblada hasta la fecha, particularmente durante la construcción, y se 
produciría un probable aumento de la caza y la pesca. 
 El manejo del material excavado afectará áreas terrestres mayormente 
degradadas por agricultura y ganadería. Podría reacondicionarse para poder 
utilizar ese suelo agrícola de forma sostenible y así apoyar las comunidades 
reubicadas. 
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Existe también una estrategia de mitigación de impactos para esta parte del canal, que 
comprende las siguientes acciones: 
 Restaurar gradualmente la Reserva Natural de Punta Gorda.  
 Gestión integrada de cuencas y reforestación dentro de la Reserva 
Natural de Cerro Silva. 
 Restaurar con especies nativas el corredor del canal para minimizar el 
efecto barrera y para aumentar la estética y el turismo potencial del canal. 
 Mitigar los impactos a las especies de ranas potencialmente nuevas para la 
ciencia y otras especies raras o en peligro de extinción. 
 Minimizar los impactos al hábitat del mono araña y, si no es posible, 
desarrollar e implementar medidas de compensación apropiadas. 
 Involucrar a una ONG experimentada en reubicación animal para 
trasladar especies de fauna que se encuentren en riesgo de ahogamiento por la 
inundación. 
 
5.2.1.3. LAGO DE NICARAGUA 
 
El lago de Nicaragua es un cuerpo de agua muy superficial, con una profundidad media 
de 12.5 metros. Hacer posible esta ruta va a implicar retirar muchos sedimentos para 
dar paso a buques de grandes dimensiones. No obstante, el lago Cocibolca tiene unos 
sedimentos móviles, turbulentos y que se desplazan fácilmente con las corrientes y un 
oleaje característico impulsado por un viento casi constante. Entre los principales 
impactos ambientales, hay que destacar: 
 Posibles efectos sobre el nivel del lago y la descarga por el río San Juan. 
 El dragado del canal a través del mismo podría aumentar el nivel de turbidez e 
impactar en la productividad pecuaria y el hábitat del fondo. La colocación del 
material dragado en varias ubicaciones dentro del lago puede interferir en la 
circulación y aumentar también la turbidez. 
 Existe un gran riesgo de vertidos de agua de lastre, derrames de petróleo y otras 
sustancias y la introducción de especies invasoras. 
 Existe el potencial de impactos indirectos al Archipiélago de Solentiname, la Isla 
de Ometepe y el Refugio de Vida Silvestre Los Guatuzos como resultado de las 
actividades de construcción y por el riesgo de derrames de sustancias tóxicas. 
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El lago de Nicaragua es uno de los emblemas naturales de este país con lo que es de 
vital importancia que se lleven a cabo una serie de acciones que eviten o minimicen los 
efectos sobre el mismo: 
 Aplicar el máximo esfuerzo en la implementación de las mejores 
prácticas en todos los sectores. 
 Minimizar el consumo de agua del lago: procurar que el efecto en las 
variaciones del nivel de agua del lago de Nicaragua o en el caudal del río San 
Juan sea insignificante.  
 Minimizar el efecto del dragado: utilizar técnicas hidráulicas para remover 
sedimentos finos con tal de reducir la turbidez y depositar esos sedimentos finos 
en tierra o en áreas confinadas con un adecuado diseño de ingeniería. 
 Implementar planes de manejo durante la operación que prohíban la 
descarga de agua de lastre y prevengan los vertidos de petróleo: adquirir 
y mantener equipos y procedimientos adecuados para manejar cualquier vertido. 
 Colaborar con el Gobierno de Nicaragua y las organizaciones relevantes para 
desarrollar un plan de gestión global para mejorar la calidad del agua 
del lago de Nicaragua. 
 Alinear la ruta del canal a través del lago y ubicar las áreas de depósito 
de material dragado para maximizar el amortiguamiento de receptores y 
hábitats sensibles (Ometepe, Solentiname y Los Guatuzos, entre otros). 
 
Al construir un canal en el lago de Nicaragua uno de los principales peligros es un 
potencial vertido de petróleo. Las consecuencias de un derrame se magnifican si ocurren 
en un cuerpo cerrado donde no hay intercambio de agua. Además, particularmente en 
el caso del lago Cocibolca, que está cerca de grandes ciudades como Granada donde se 
utiliza el lago como fuente de abastecimiento de agua potable, las consecuencias serían 
desastrosas.  
 
Además de atesorar la mayor reserva de agua dulce de Centroamérica y poner a 
disposición de Nicaragua el abastecimiento de agua potable para su creciente población, 
se ha identificado otro uso beneficioso para el agua del lago: la irrigación de las planicies 
de Occidente, que comprenden más de 600,000 hectáreas por debajo de los 100 metros 
de altitud. Este proyecto sería un importante desarrollo económico y social para el país 
en unos suelos subutilizados hasta ahora, los cuales servirán para producir alimentos, 
exportar los excedentes, desarrollar la agroindustria y emplear a miles de personas.   
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5.2.1.4. ENTRADA DEL PACÍFICO 
 
Si bien las zonas anteriores están consideradas como zonas de mayor riqueza biológica, 
existen también ciertos peligros e impactos potenciales para el medio ambiente en la 
sección Oeste y la Entrada del Pacífico del canal. Ciertos sitios como la reserva marina 
propuesta de La Anciana, la playa de Brito, el manglar y el bosque seco adyacentes 
representan también una zona biológicamente importante, puesto que proveen el mejor 
hábitat de este tipo en esta parte de la costa del Pacífico nicaragüense. Cabe destacar: 
 Los impactos potenciales a la reserva marina propuesta La Anciana (3 
km al norte de la entrada), un área de coral que es también hábitat para peces 
y la mayor colonia de una especie de ave conocida como Fregata en Nicaragua. 
 El impacto muy significativo al estuario y la playa de Brito, que es a su 
vez sitio de anidación y de alimento para tres especies de tortugas, ballenas y 
delfines. El manglar de Brito y el bosque seco adyacente conservan una alta 
biodiversidad de plantas y animales, incluyendo colonias de aves acuáticas. 
 La presencia humana se incrementará durante la construcción y operación 
así como un aumento relacionado con la pesca, la caza y la captura de tortugas. 
 Impacto por alteración de la hidrología de la cuenca y la reducción de la 
disponibilidad de agua. 
 Existe la posibilidad de que se produzcan colisiones de buques mercantes 
con mamíferos y tortugas marinas. 
 Con el canal existirá un potencial de descargas de agua de lastre y 
derrames de aceite u otras sustancias en las aguas pelágicas y costeras.  
 
En este tramo del canal, la estrategia de mitigación de impactos aún no está definida, 
puesto que HKND Group todavía está evaluando dos alternativas de diseño que podrían 
evitar o minimizar algunos de estos impactos potenciales: 
 Primera alternativa: consistiría en mover el puerto hacia el interior con el fin 
de minimizar los impactos a La Anciana y el complejo de bosque seco-manglares-
playa Brito. Si bien esta alternativa ayudaría en cierta medida a disminuir los 
impactos a la biodiversidad, para la comunidad agrícola del valle de Brito 
seguirían siendo en esencia los mismos. 
 Segunda alternativa: radicaría en desplazar la ruta entera hacia el Sur (San 
Lorenzo). Esta opción evitaría completamente el área biológica de Brito, 
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proporcionaría una mayor amortiguación de La Anciana, reduciría los impactos a 
la comunidad agrícola del valle y evitaría el reasentamiento de la comunidad de 
Río Grande, disminuyendo el coste de adquisición de tierras. No obstante, podría 
tener un alto coste y afectaría instalaciones turísticas existentes, con lo que está 
siendo todavía evaluada. 
 
5.2.2. REPERCUSIONES ECONÓMICAS Y SOCIALES  
 
Otra más que previsible consecuencia será un cambio en la estructura social de la 
sociedad nicaragüense. La conformación y/o fortalecimiento de algunos grupos 
económicos vinculados al canal y a sus sub-proyectos probablemente introducirá una 
nueva configuración clasista en el país. Los efectos sobre las otras clases no son tan 
claros actualmente, pero indudablemente también se producirán.  
 
Además, el proyecto atraviesa distintos territorios que actualmente son territorio de 
pueblos indígenas así como áreas rurales. La magnitud del reasentamiento involuntario 
está aún siendo estudiado, pero HKND Group se ha comprometido a realizar una 
investigación socioeconómica detallada en el área de estudio, preparar un censo y 
consultar directamente con las familias afectadas las opciones de reasentamiento. 
 
Existe el compromiso de intentar reasentar a la población cerca de donde viven 
actualmente, proveyéndolos de mejores condiciones de vida por medio de mejor tierra, 
más productiva o empleo alternativo a la agricultura de subsistencia actual que destruye 
el bosque. Se ha proyectado también la creación de formaciones con pendiente suave 
con el material excavado para que sean adecuadas para uso agrícola. Otras medidas 
importantes son la mejora de las condiciones de transporte y la promoción de una 
transición de la agricultura de subsistencia a una agricultura moderna y sostenible. 
 
5.2.2.1. PRINCIPALES IMPACTOS SOCIALES SEGÚN ZONAS 
 
El Proyecto del Canal cruza gran parte de la región caribeña de Nicaragua, una de las 
regiones más vastamente despobladas del país. La mayor parte de la población se 
concentra en la parte occidental, en la costa del Pacífico. No obstante, a pesar de ser 
una de las zonas más despobladas, la ruta cruza ciertos territorios de poblaciones 
indígenas y otros terrenos agrícolas importantes para el país. 
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Ilustración 73 - Densidad de población de las zonas afectadas por el Gran Canal Interoceánico de Nicaragua 
Fuente: http://hknd-group.com/data/attachment/portal/201407/18/141002e2r2nf66f6ua47a8.jpg  
 
En el segmento Este, el canal cruzará 15 km que son parte del territorio tradicional del 
Pueblo Rama, si bien se evitará atravesar gran parte de su territorio como ocurría con 
las rutas 1, 2 y 3. No obstante, será necesaria la consulta y participación directa para 
determinar las opciones existentes para el reasentamiento y la mitigación de impactos a 
su territorio. 
 
En la zona Atlanta-Tule, el canal requerirá la adquisición de tierras y el reasentamiento 
de varias comunidades, incluyendo las comunidades de Atlanta y las de Polo de 
Desarrollo. La empresa concesionaria se ha comprometido a reubicar a las familias 
desplazadas y garantizar sus medios de subsistencia con el acondicionamiento de las 
zonas donde se deposite el material excavado para uso agrícola. 
 
Finalmente, el canal también pasará cerca del territorio de una comunidad nahúa en 
Rivas, en la costa del Pacífico, y las áreas para el canal y para colocar el material 
excavado requerirán la adquisición de terrenos de alto valor y tierras agrícolas 
productivas. El número total de personas que tendrían que ser reubicadas en esta área 
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5.2.2.2. PRINCIPALES IMPACTOS ECONÓMICOS 
 
Con la construcción del canal existirá una segunda vía marítima a nivel mundial que 
permitirá reducir la distancia entre los países asiáticos y Norteamérica, la costa este de 
Sudamérica y los países europeos en última instancia. Se estima que el canal asumirá el 
5% del transporte mundial, y existen previsiones que pronostican la duplicación del PIB 
actual del país, convirtiéndose en uno de los más ricos de América Central. 
  
5.2.2.2.1. ESTIMACIONES OFICIALES 
 
Según un informe del portal Nicaragua Triunfa, cercano al FSLN, la previsión es que en 
ausencia del proyecto el empleo formal, en caso de mantenerse la tasa de crecimiento 
de los últimos tres años (7.37% anual), pasaría de los 623,458 asegurados activos en el 
Instituto Nicaragüense de la Seguridad Social (INSS) en 2012 a 955,357 en 2018, es 
decir, un aumento de 331,899 afiliados (+53.24%) en 5 años.  
 
Según las proyecciones de creación de empleo y si se inicia la ejecución del proyecto en 
el año 2014 y culmina en 2018 (se inició en diciembre de 2014 y se espera que termine 
para 2019), se podría pasar de 623,458 afiliados en 2012 a 1,927,527 afiliados en la 
fecha de finalización de las obras. Esto supondría un aumento de 1,304,069 empleados 
en 5 años (+209.16%).  
 
 







2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Personas afiliadas al INSS sin y con el canal
Sin Canal Con Canal
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Año 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 
Sin 
Canal 
623,458 669,422 718,775 771,767 828,666 889,759 955,357 
Con 
Canal 
623,458 662,992 848,630 1,018,581 1,303,784 1,608,403 1,927,527 
Tabla 19 - Personas afiliadas al INSS en Nicaragua sin y con el canal interoceánico 
Fuente: No. 101 – Unida Nicaragua Triunfa! – 9 de julio de 2013 
http://www.tortillaconsal.com/nicaragua_triunfa_101.doc  
 
El país ha venido mostrando en los últimos años una continua disminución de la tasa de 
desempleo, llegando hasta cerca del 5%. Sin embargo, el mayor problema de la 
economía nicaragüense no es el desempleo abierto sino el subempleo y la subutilización 
de la fuerza laboral. Se espera que una inversión como la del proyecto del canal 
interoceánico conllevaría una reestructuración del mercado laboral ante el incremento 
de la demanda de trabajo, lo que desplazaría trabajadores del sector informal, en el 
subempleo visible (trabajando menos de 40 horas a la semana) e invisible (cobrando 
menos del salario mínimo) hacia el sector formal de la economía. 
 
Nicaragua es uno de los países más pobres de América Latina y en especial de 
Centroamérica. Se calcula que entre 2005 y 2009 hubo una disminución de la pobreza 
general de 48.3% a 42.5%, mientras que la pobreza extrema pasó de 17.2% a 14,6%. 
Con el canal se estima que la pobreza general caiga hasta un 31.4% en 2018 (o en la 
fecha de finalización de las obras) mientras que la pobreza extrema se reducirá a la 
mitad, llegando hasta el 7.5%. En número de personas, se prevé que para la fecha de 
finalización de las obras, 403,583 personas saldrán de la pobreza general y 353,935 
saldrán de la pobreza extrema. 
 
En lo que refiere a los datos macroeconómicos, el informe estima que el PIB pasaría de 
10,506 millones de dólares en 2012 (11,255.6 millones en 2013) a 14,947 millones en 
2018 en ausencia del canal. No obstante, se espera que éste empuje la economía 
nicaragüense hasta los 24,797 millones de dólares al finalizar las obras, una diferencia 
de 9,850 millones con respecto al PIB previsto sin canal. En porcentaje, la economía 
nicaragüense crecería entre el 4% y 5% en ese período, mientras que con el canal el 
crecimiento promedio sería de 11.7%. 
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Gráfico 10 - Crecimiento porcentual de la economía en Nicaragua 
Fuente: No. 101 – Unida Nicaragua Triunfa! – 9 de julio de 2013 
http://www.tortillaconsal.com/nicaragua_triunfa_101.doc 
 
Según este mismo informe, con este canal Nicaragua será una de las tres economías del 
mundo que más crecerá en los próximos cinco años, sólo superada por Sao Tomé y 
Príncipe (+20.73%) y Sudán del Sur (+18.97%). 
 
 
Ilustración 74 - Crecimientos económicos en el mundo 2014-2018 















2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018
Crecimiento porcentual de la economía en Nicaragua
Sin Canal Con Canal
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5.2.2.2.2. CONTRAPARTIDAS ECONÓMICAS 
 
A pesar de lo citado anteriormente, otro estudio realizado por la Academia de Ciencias 
de Nicaragua (ACN) expone las contrapartidas de la concesión y la construcción del 
canal. Nicaragua obtendrá según se específica en el Acuerdo Marco de Concesión (MCA) 
diez millones de dólares anuales durante los 10 primeros años y a partir del onceavo se 
beneficiará del 1% de acciones del grupo HKND hasta llegar al cien por cien en el año 
100 de concesión, así como una cantidad de acciones doradas que le permitan al menos 
un miembro en la Junta Directiva de HKND Group. 
 
Mediante estas condiciones, la cifra de 10 millones de dólares anuales, 100 millones de 
dólares en total, para una obra con una inversión “supuesta” de 40,000 millones de 
dólares no parece un cantidad abrumadora, teniendo en cuenta que por ejemplo el 
Tratado Bryan-Chamorro de 1914 consignaba una contraprestación de 3 millones de 
pesos (más de 2,000 millones de dólares a valor presente). Además, la transferencia de 
acciones al gobierno nicaragüense, de la cual no hay obligación expresa en el contrato, 
conlleva el riesgo implícito de un hipotético quiebro o pérdida de valor de la empresa. 
 
Ese mismo contrato confiere un amplio derecho de exenciones y el goce de un régimen 
tributario excepcional no sólo al canal sino también a los sub-proyectos relacionados y 
hasta el conjunto de empresas y personas que trabajen como subcontratistas y 
modalidades similares de provisión de bienes y prestación de servicios. Todas esas 
exenciones en el tributo de impuestos supondrán una importante pérdida de ingresos en 
las arcas públicas relativos al canal. La tabla a continuación muestra las empresas y 




Nacional Importación Municipal INSS 
Empresa Inversora ✓ ✓ ✓ ✓ 
Concesionarios de 
subproyectos y 
empresas nacionales y 
extranjeras 
✓ ✓ ✓ ✓ 
Personas extranjeras ✓ ✓ ✓ ✓ 
Tabla 20 - Beneficiarios y tributos dispensados según el MCA para el Canal de Nicaragua 
Fuente: “El Canal Interoceánico por Nicaragua”. Academia de Ciencias de Nicaragua. Managua, 2014. 
http://www.cienciasdenicaragua.org/images/imagenes/libros/Aportes%20Sobre%20Canal%20NicarFIN%20WEB.pd
f 
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 AUGE A CORTO PLAZO Y ENFERMEDAD HOLANDESA 
  
Es probable que las obras repercutan considerablemente en la economía nicaragüense 
a corto plazo. No obstante, este auge inevitablemente acabará al culminar la ejecución 
de las mismas y el canal quedará reducido entonces a un poderoso enclave privado 
relativamente autosuficiente, capaz de abastecer al propio personal que trabaje en él a 
través de sus propias tiendas, como ocurría en el caso de la zona del Canal de Panamá 
separado para todo propósito del resto del país, sin muchos encadenamientos con el 
resto de la economía. 
 
Por lo demás, debido a su naturaleza de empresa de gran capital, no demandará mucha 
fuerza de trabajo para su operación. Además, probablemente la fase de construcción se 
acompañará de los efectos de la conocida en economía como enfermedad holandesa, 
que en esencia es un incremento de los ingresos por cualquier desarrollo que implica 
una gran entrada de capital extranjero. Esto acaba provocando que la moneda de un 
país se vuelva más fuerte comparada con las de otras naciones y causa que las 
exportaciones sean más caras y las importaciones más baratas, haciendo que el sector 
agrícola y de fabricación sean menos competitivos internacionalmente. 
 
En Nicaragua, el efecto de la enfermedad holandesa parece inevitable debido a la 
magnitud de las entradas de capital involucradas, lo que implicará que las actividades 
transables como las actividades agropecuarias, agroindustriales e industriales dejarían 
de ser competitivas, debido a la enorme revaluación monetaria que esto traería consigo. 
Así pues, a ese auge temporal le podría seguir probablemente una gran depresión y un 
agudo estancamiento económico al finalizar las obras si no se corrige apropiadamente. 
 
 BRECHA COMERCIAL ENTRE IMPORTACIONES Y EXPORTACIONES 
 
Otro de los efectos a tener en cuenta es la posible brecha comercial que podría 
producirse. En los primeros años se requerirá una fuerte inversión, de la cual la mayor 
parte provendrá de importaciones y por lo tanto no afectará la economía nicaragüense 
pero otra parte minoritaria importante corresponderá al contenido doméstico, lo que sí 
repercutirá en la actividad económica interna del país.  
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Habrá un particular incremento muy fuerte del consumo de los hogares por el incremento 
del empleo y los ingresos, que a su vez, generarán otros ingresos derivados de este 
mayor gasto y se traducirán en una nueva ronda de aumento del consumo. Se puede 
suponer que las importaciones se expandirán con una fuerza enorme, en primer lugar 
debido al considerable componente importado del proyecto del canal y en segundo lugar 
porque la gran revaluación del tipo de cambio aumentará de manera apreciable la 
propensión al consumo de bienes importados. Las exportaciones crecerían, pero estarían 
muy lejos de hacerlo en la misma proporción que las importaciones.  
 
El resultado de todo ello será una enorme ampliación de la brecha comercial externa de 
la economía, muy superior a la que explicaría por sí mismo el elevado componente 
importado del canal. Habrá una importante brecha por financiar (se supone que más de 
2,000 millones de dólares) que deberá sufragarse atrayendo capital externo adicional. 
En caso de no conseguirse tal cosa, se producirá una aguda crisis de balanza de pagos 
y si para evitar dicha crisis se introducen controles de capital, entonces se producirá una 
crisis inflacionaria galopante.  
 
Sin embargo, si se supone que el auge económico temporal originado por la construcción 
del canal atrae el capital necesario para cubrir esa brecha, se producirá una revaluación 
del tipo de cambio real aún mayor, que aumentará aún más la ya altísima propensión a 
importar y hará completamente no rentables las actividades potencialmente transables 
de la economía actual nicaragüense como son la actividad agropecuaria, agroindustrial 
e industrial, bloqueando cualquier posible proceso de cambio estructural del resto de la 
economía. Toda esta enorme revaluación es diametralmente opuesta a lo que se requiere 
para promover un proceso duradero y sostenible de reestructuración productiva. 
 
Finalmente, el informe de la Academia de Ciencias de Nicaragua resalta que ningún país 
se ha desarrollado a partir de enclaves de alta tecnología, puesto que, por su elevada 
densidad de capital, generan una cantidad muy limitada de empleo e impactan poco 
sobre el nivel promedio de productividad. Así pues, muy probablemente al terminar el 
auge temporal la economía del país, de la cual el enclave canalero privado en lo 
fundamental no formará parte, sufrirá una depresión y un agudo estancamiento. 
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5.3. COMERCIO MARÍTIMO MUNDIAL 
 
5.3.1. ANÁLISIS DEL COMERCIO MARÍTIMO MUNDIAL 
 
Con el descubrimiento del Nuevo Mundo en el siglo XV y las nuevas rutas hacia Oriente, 
la era de la globalización del comercio transfronterizo había comenzado. La llegada del 
barco de vapor y otras formas de transporte, sirviendo como catalizador para el rápido 
crecimiento del comercio marítimo internacional, le permitieron tomar una posición 
dominante en el transporte y el comercio mundial.  
 
Actualmente, el transporte marítimo es el eje vertebrador del comercio internacional y 
de la economía mundial. Alrededor del 80% del comercio mundial, en volumen, y más 
del 70%, en valor, se transporta por mar y transita por puertos de todo el mundo. Como 
forma de hacer balance, la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y 
Desarrollo (UNCTAD) viene publicando desde 1968 su Informe sobre el Transporte 
Marítimo (Review on Maritime Transport), el último de los cuales ha sido el del 2014, en 




Tabla 21 - Crecimiento global (porcentaje de cambio anual) 
Fuente: Fuente: “Review of Maritime Transport 2014”. United Nations Conference on Trade And Development 
(UNCTAD) 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf 
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Entre los resultados más destacados del Informe 2014, cabe destacar el crecimiento 
económico mundial, aumentando el PIB global en un 2.3%, la misma tasa que el año 
anterior y menos de lo que se había pronosticado. El rendimiento de los grandes grupos 
de países fue desigual, puesto que el crecimiento del PIB en los países desarrollados 
aumentó hasta el 1.3% en comparación con el 1.1% de 2012, mientras que desaceleró 
en países en desarrollo y en países en transición. Los países en desarrollo, catalizadores 
del crecimiento global en los últimos años, han tenido que enfrentarse a dificultades 
derivadas de ciertos retos internos y condiciones externas desfavorables, incluyendo la 
débil confianza de los inversores, una relativa ralentización del crecimiento en China 
(7.7% en 2013, ídem en 2012 y 9.3% en 2011) y perturbaciones en el sector financiero. 
 
 
Gráfico 11 - Desarrollo del comercio marítimo mundial (millones de toneladas cargadas) 
Fuente: “Review of Maritime Transport 2014”. United Nations Conference on Trade And Development (UNCTAD) 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf 
 
El crecimiento del PIB, del comercio de mercancías y de los cargamentos marítimos están 
interrelacionados y continúan moviéndose conjuntamente. Generalmente, el comercio 
puede crecer más rápido o más lento que el PIB, aunque desde los noventa siempre 
tendía a crecer al doble de velocidad. Dado que el comercio de mercancías se expandió 
en los últimos años a casi la misma tasa que el PIB, la validez de la relación histórica 
establecida entre PIB y comercio se está cuestionando.  
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El volumen del comercio de mercancías mundial, es decir, el comercio en términos de 
valor pero ajustado para tener en cuenta la inflación y las tasas de cambio, creció el 
2.2% en 2013, bajando del 2.3% en 2012 mientras que los volúmenes transportados 
han aumentado un 3.8%, elevando el total hasta cerca de los 9,600 millones de 
toneladas, superando los 9,200 millones de toneladas de 2012. Limitado por un 
crecimiento vacilante en la economía mundial, esta tasa sigue siendo modesta en 
términos históricos en comparación con los niveles previos a 2009.  
 
En 2013, el comercio marítimo mundial estuvo fuertemente marcado por distintos 
factores entre los que se incluyen un crecimiento más equilibrado de la demanda, un 
exceso aún persistente de oferta en la flota mundial en los distintos segmentos de 
mercado, precios de combustibles relativamente elevados (si bien en 2014 y principios 
de 2015 han venido bajando sensiblemente) así como la práctica más extendida del 
“slow steaming” o navegación lenta, especialmente en el segmento de los buques 
portacontenedores.  
 
Mientras el crecimiento económico se desaceleró en los países en desarrollo, continuaron 
contribuyendo más en el comercio marítimo internacional. Su aportación en términos de 
bienes cargados globalmente se incrementó hasta el 61%, siendo un 60% en 2012, 
mientras que su demanda de importación medida en volumen de bienes descargados 
llegó al 60%, siendo un 58% en 2012. Esto refleja una participación cada vez mayor en 
el sistema de comercio mundial, creciendo el comercio Sur-Sur/intra-asiático así como 
su consumo de productos no elaborados y bienes de consumo en línea con su creciente 
población, urbanización y clase media emergente. Otra tendencia es la evolución 
observada en las últimas cuatro décadas en la distribución entre mercancías cargadas y 
descargadas, los porcentajes de las cuales se han puesto casi a la par en esos países. 
 
En lo que refiere a importaciones, las economías desarrolladas registraron una demanda 
de importación negativa mientras que las economías en desarrollo vieron su demanda 
de importación incrementarse en un 5.5%. Asia fue la región con mayor tasa de 
crecimiento de las importaciones (6.1%), liderada por China (8.8%) y el Oeste asiático 
(8.6%). Las siguientes regiones con tasas más elevadas de crecimiento de la importación 
fueron África (5.6%) y la América en desarrollo (2.4%). El crecimiento de la demanda 
de importación en las economías en transición, especialmente Rusia, se ralentizó 
rápidamente hasta el 2.7% en comparación con el 5.0% de 2012. 
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Todos los mayores grupos de países registraron un crecimiento positivo de sus 
exportaciones en 2013 (1.3% en países desarrollados, 5.1% en países en desarrollo y 
1.0% en economías de transición). Auspiciados por un crecimiento del 7.6% y 4.8% en 
las exportaciones de China e India respectivamente, los cargamentos de Asia crecieron 
más rápidamente que los de cualquier otra región exportadora (4.3%). Los siguientes 
en esta lista incluyen los Estados Unidos (2.6%), la América en desarrollo (1.5%), la 
Unión Europea (1.4%) y las economías en transición (1.0%). Las exportaciones de África 
y Japón se contrajeron un 1.8%, debido en el caso de África a la caída en la exportación 
de petróleo procedente de Argelia, Libia y Nigeria. 
 
Las cargas secas, entre los que se incluyen los cinco principales graneles sólidos, 
graneles menores, carga general, carga fraccionada y carga en contenedores, 
representaron el mayor porcentaje del comercio marítimo mundial (70.2%), mientras 
que el comercio petrolero, en el que se incluye petróleo crudo, productos derivados del 
petróleo y gas, alcanzó un 29.8%. Gran parte de la expansión de 2013 se debió al 
crecimiento en los flujos de carga seca, los cuales aumentaron un 5.5% hasta los 6,700 
millones de toneladas. 
 
Los graneles sólidos fueron el pilar del comercio de carga seca, puesto que los cinco 
principales productos a granel (mineral de hierro, carbón, cereales, bauxita y alúmina, y 
roca de fosfato), representaron el 44.2% (2,920 millones de toneladas) del volumen 
total de carga seca y los graneles menores (productos forestales y relacionados) 
representaron el 21.0% (1,400 millones de toneladas). El comercio contenerizado (1,500 
millones de toneladas) y la carga general/carga fraccionada (834.9 millones de 
toneladas) representaron el 35.4% restante, equivalente a 2,400 millones de toneladas.  
 
Las cinco principales cargas secas fueron las que más rápido crecieron, a una tasa del 
6.5%, seguidas por la carga general y carga fraccionada (4.7%), las cargas 
contenerizadas (4.6%) y las cargas o graneles menores (3.9%). El crecimiento del 
comercio petrolero refleja tendencias divergentes puesto que los cargamentos de 
petróleo bajaron (-1.7%) mientras que los volúmenes de productos petroleros se 
incrementaron (3.2%) y el comercio de gas se mantuvo inalterado. 
 
Los cargamentos de mineral de hierro y carbón, propulsados por la fuerte demanda de 
importación asiática y en particular de China e India, continúan alimentando el comercio 
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de productos básicos de graneles sólidos. China representó más de dos tercios y casi 
una quinta parte de los volúmenes mundiales de mineral de hierro y carbón, 
respectivamente. A pesar de la relativa ralentización en la expansión de su economía y 
los esfuerzos del país para cambiar de un modelo de crecimiento basado en la inversión 
hacia uno impulsado por el consumo, lo que requiere un menor consumo de materias 
primas, la actual urbanización de China, las crecientes necesidades de desarrollo de 
infraestructuras y unas enormes necesidades de energía continúan impulsando la 
demanda de mineral de hierro y carbón.  
 
El crecimiento en el comercio contenerizado cogió velocidad en 2013 y aumentó un 4.6% 
debido esencialmente a la mayor demanda de importación de Europa y los Estados 
Unidos, donde el PIB pasó de un -0.3% en 2012 a un 0.1% en 2013 y de un 2.3% en 
2012 a un 2.2% en 2013, respectivamente. Por otro lado, la caída en los volúmenes de 
petróleo crudo refleja, entre otros, el efecto sobre la demanda de una aún débil situación 
económica, los precios relativamente altos del petróleo así como el aumento de las 
exigencias en la protección del medio ambiente. El principal factor en juego, no obstante, 
sigue siendo la revolución del esquisto (shale) en Estados Unidos y la caída en las 
importaciones del petróleo crudo del país como resultado de una mayor oferta interna. 
En cuanto al comercio de gas, las ventas se vieron limitadas por el pequeño número de 
nuevas instalaciones de licuefacción.  
 
5.3.2. COMERCIO MARÍTIMO POR TIPO DE CARGA 
 
5.3.2.1. COMERCIO PETROLERO 
 
Entre los factores que han determinado el comercio petrolero en 2013 se incluyen los 
altos precios del petróleo (excediendo los 100 USD por tercer año consecutivo), la 
demografía, las incertidumbres geopolíticas, la tecnología y el aumento de la eficiencia 
energética, así como los cambios en las cadenas de suministro y la demanda, con 
mercados tradicionalmente consumidores como Estados Unidos emergiendo como 
grandes proveedores y potencialmente grandes exportadores de crudo.  
 
Los volúmenes de petróleo crudo importados por este país fueron menores mientras que 
las exportaciones de productos refinados del petróleo fueron mayores. Países en 
desarrollo, en particular China e India, están emergiendo como grandes mercados 
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importadores de petróleo crudo, con la vista puesta en la actual y futura expansión de 
sus capacidades de refinado. Esto a su vez podría cambiar en los próximos años aún 
más la estructura del comercio petrolero, convirtiéndose Asia en un importante 
proveedor de productos derivados del petróleo.  
 
 
Tabla 22 - Principales productos y consumidores de petróleo y gas natural, en 2013 (porcentaje de mercado) 
Fuente: “Review of Maritime Transport 2014”. United Nations Conference on Trade And Development (UNCTAD) 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf 
 
5.3.2.1.1. PETRÓLEO CRUDO 
 
Los cargamentos mundiales de petróleo crudo cayeron un 1.7% en 2013, con un 
volumen total de 1,800 millones de toneladas. La menor demanda de importación de 
petróleo crudo de los Estados Unidos, dónde ha habido un gran crecimiento de la 
producción nacional, y los cierres de refinerías en Europa contribuyeron principalmente 
a la bajada. Las importaciones de petróleo crudo de los Estados Unidos cayeron un 13% 
(un millón de barriles menos por día), el nivel más bajo registrado en más de dos 
décadas, pero también cayeron en otras grandes potencias como Japón o Canadá.  
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Por otra parte, las importaciones chinas de petróleo crudo por transporte marítimo 
aumentaron un 6.8%, alcanzando los 7.7 millones de barriles por día (bpd), 
sobrepasando los Estados Unidos como mayor importador neto (6.7 millones de bpd). 
Las importaciones asiáticas reflejan una mayor necesidad de consumo pero también 
muestran los esfuerzos por parte de los países de la región, incluyendo China e India, 
de construir refinerías locales. Las mayores zonas de carga de petróleo crudo continúan 
ubicadas en Asia Occidental, los países de América en desarrollo y las economías en 
transición (Federación Rusa). Casi todos los mayores exportadores de petróleo crudo 
redujeron sus exportaciones o igualaron los niveles de 2012. 
 
5.3.2.1.2. PRODUCTOS REFINADOS DEL PETRÓLEO 
 
La capacidad total mundial de refinado aumentó un 1.4% en 2013, aproximadamente la 
misma tasa que el año anterior, alcanzando los 94.9 millones de bpd. No obstante, se 
espera que la capacidad siga aumentando impulsada principalmente por los proyectos 
de expansión en Asia, en particular China e India. Mientras tanto, la fuerte competencia 
con los países asiáticos y las crecientes limitaciones medio ambientales han provocado 
que cada vez cierren más refinerías en Europa.  
 
En contraposición con el petróleo crudo, los cargamentos de productos derivados del 
petróleo aumentaron un 4.7%. Las estimaciones de la UNCTAD sugieren que los 
cargamentos de productos refinados mundiales, incluyendo el comercio de gas, se han 
incrementado un 3.1% pasando de los 1,060 millones de toneladas de 2012 a los 1,090 
millones de toneladas en 2013, gracias en particular a los crecientes volúmenes de 
exportación de los EE.UU (+18.5% en 2013).  
 
Los cargamentos se sostuvieron principalmente por la demanda china así como por 
países con capacidad de refinado limitada como Indonesia, Malasia, Tailandia y Vietnam. 
Las importaciones europeas y de los países americanos en desarrollo se incrementaron 
debido a la capacidad de refinado reducida de la región y a la creciente demanda 
brasileña, respectivamente. Como los excedentes volúmenes de petróleo crudo 
producido en Estados Unidos no pudieron ser exportados, las refinerías en el país están 
procesándolo con vistas a cargamentos de productos derivados, lo que ha provocado un 
descenso en las importaciones de los mismos del 1.3% en 2013, una tendencia vinculada 
estrechamente al crecimiento en la producción de esquisto. 
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5.3.2.1.3. GAS NATURAL Y GASES LICUADOS 
 
La producción de gas natural creció un 1.1% en 2013, una tasa por debajo de la media 
de la década, situada en el 2.6%. Los EE.UU. mantuvieron un 20% de la producción 
mundial y continuaron como líderes. Siguiendo las dinámicas de la oferta y la demanda, 
los volúmenes de gas natural comerciados mundialmente se mantuvieron estables en 
2013 (-0.3%), muy por debajo de la media histórica de 5.2%. El crecimiento en el 
comercio mundial específico de LNG prácticamente se estancó (0.3%), puesto que 
mientras hubieron mayores importaciones de los países americanos en desarrollo, China 
y la República de Corea, se vieron parcialmente contrarrestadas por las menores 
importaciones de Francia, España y Reino Unido. 
 
Qatar sigue siendo el mayor exportador de LNG del mundo con un 32.4% de las 
exportaciones mundiales. El número de proyectos activos alrededor del mundo en los 
últimos tres años promedió 839. No obstante, la falta de nuevas e importantes 
instalaciones de licuefacción ha condicionado en gran medida el crecimiento de las 
exportaciones de LNG. A eso hay que añadir que los precios del carbón cayeron y se 
hizo más asequible en Europa, por lo que también contribuyó a la caída en la demanda 
de gas. El comercio de gas licuado del petróleo (LPG), que representa sólo el 15.6% del 
comercio marítimo de gas mundial, tuvo un crecimiento estable con unos volúmenes 
totales de 44 millones de toneladas. Japón sigue siendo el mayor importador de LPG del 
mundo, seguido de la República de Corea, China e India. 
 
5.3.2.2. COMERCIO DE CARGA SECA 
 
Los gráneles sólidos son la columna vertebral del comercio marítimo mundial, reflejando, 
en particular la cada vez mayor demanda de regiones emergentes en desarrollo. En 
2013, los cargamentos mundiales de carga seca alcanzaron los 6,700 millones de 
toneladas, creciendo un 5.5% respecto a 2012. El comercio de graneles sólidos en 
particular creció un 5.6% y representó el 64.6% del volumen mundial de carga seca 
transportada. De este porcentaje, los cinco principales graneles sólidos sumaron unos 
2,900 millones de toneladas mientras que los otros graneles sólidos alcanzaron los 1,400 
millones de toneladas.  
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Los exportadores en el comercio de graneles sólidos están considerablemente 
diversificados, con proveedores de distintos productos básicos ubicados en diferentes y 
distantes regiones y con exportadores más pequeños emergiendo cada vez más. Los 
principales actores en este segmento son Argentina, Australia, Brasil, Canadá, Indonesia, 
Sudáfrica y los Estados Unidos. Los nuevos proveedores están emergiendo también en 
más de un segmento como por ejemplo Liberia, Perú y Sierra Leone. En lo que refiere a 
importaciones parece haber una mayor concentración, localizándose especialmente en 
las regiones emergentes asiáticas, en particular China y cada vez más India.  
 
5.3.2.2.1. TRANSPORTE DE MINERAL DE HIERRO 
 
Reflejando el crecimiento continuado en la industria del acero, el comercio mundial de 
mineral de hierro creció un notable 7.1% y permaneció como producto estrella, 
doblándose los volúmenes transportados entre 2004 y 2013 y sumando 1,200 millones 
de toneladas en 2013 en comparación con los 593 millones de toneladas de 2004. Los 
principales exportadores son Australia y Brasil, los cuales representan el 75.6% del 
transporte mundial. No obstante, están apareciendo otros proveedores importantes que 
pueden ofrecer perspectivas prometedoras para el mercado, especialmente en África, 
donde la mayor capacidad minera en mineral de hierro y carbón harán que 
probablemente se incrementen los volúmenes de graneles sólidos exportados. 
 
Por otra parte, las exportaciones de este mineral disminuyeron en la India mientras que 
su demanda de importación de productos de graneles sólidos generalmente continúa 
aumentando. Siendo el cuarto mayor productor de acero del planeta, India está 
importando cada vez más carbón de coque, una tendencia establecida que parece que 
continuará en los próximos años debido a los bajos precios del carbón y al incremento 
previsible en la capacidad de producción de acero. 
 
En cuanto a importaciones, China sigue siendo el principal consumidor de mineral de 
hierro, principalmente procedente de Australia y Brasil, representando dos terceras 
partes del comercio de este producto debido a las grandes inversiones que se están 
realizando en construcción e infraestructura en el país. No obstante, la extrema 
dependencia de la industria marítima mundial en la demanda de importación de China, 
que actualmente está cambiando su paradigma de crecimiento económico, conlleva 
cierto riesgo para el sector.  
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5.3.2.2.2. TRANSPORTE DE CARBÓN 
 
El volumen total de cargamentos de carbón (de coque y térmico) para el año 2013 se 
incrementó un 5% hasta alcanzar los 1,180 millones de toneladas. Representando casi 
el 78% del comercio de este producto, el transporte de carbón térmico creció sólo un 
2.9%, una tasa muy inferior que el 14.6% registrado en 2012. Las importaciones 
asiáticas son el principal contribuidor al comercio mundial de carbón, con una tasa de 
crecimiento elevada en los volúmenes transportados en los últimos años (5.3% en 
carbón térmico) mientras que, por el contrario, la importación de la Unión Europea se 
redujo un 5.9%. Los principales importadores de carbón son China, Alemania, India, 
Japón, Malasia, la República de Corea, Taiwán y Reino Unido.  
 
Australia e Indonesia representan el 64.5% de las exportaciones mundiales, siendo 
Indonesia el mayor exportador de carbón después de sobrepasar a Australia en 2010. El 
aumento de su uso como fuente de generación de energía en India impulsa la demanda 
de carbón térmico mientras que los bajos precios internacionales han animado también 
unas mayores importaciones de China. De la misma forma, el rápido crecimiento del 
consumo en Asia ha propiciado unas mayores exportaciones de países como Colombia, 
Sudáfrica y Estados Unidos, siendo remarcable el ejemplo sudafricano donde, desde la 
irrupción de la crisis económica, se han desviado sus exportaciones a Europa de carbón 
hacia Asia. En lo que refiere a los Estados Unidos, las exportaciones de carbón de vapor 
han aumentado a medida que la demanda doméstica ha ido disminuyendo como 
consecuencia de un mayor uso del gas en la generación de energía. 
Tabla 23 - Principales productores/exportadores y consumidores/importadores de acero y mineral de hierro  
(en porcentaje) 
Fuente: “Review of Maritime Transport 2014”. United Nations Conference on Trade And Development (UNCTAD) 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf 
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El crecimiento en el transporte de carbón de coque fue de un 12.8%, impulsado 
principalmente por el incremento en la importación de Asia (19%). Las importaciones 
chinas aumentaron un 73.4%, pasando de 34.6 millones de toneladas en 2012 a 60 
millones en 2013, debido en gran medida a las interrupciones del suministro terrestre 
desde Mongolia. Como principal exportador mundial de carbón de coque (55.2% en 
2013), Australia incrementó sus exportaciones un sólido 17.3% mientras los 
cargamentos desde otras potencias como Canadá o la Federación Rusa crecieron un 
15.4% y un 19.1%, respectivamente. Las exportaciones estadounidenses de carbón 
(térmico y de coque) cayeron el 6.9%, por culpa de los costes relativamente altos de 
producción y los bajos precios internacionales en comparación con los del gas. 
 
 
Tabla 24 - Principales exportadores e importadores de carbón (en porcentaje) 
Fuente: “Review of Maritime Transport 2014”. United Nations Conference on Trade And Development (UNCTAD) 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf 
 
5.3.2.2.3. TRANSPORTE DE CEREALES 
 
El transporte de cereales, incluyendo trigo, cereales secundarios y soja, aumentó un 
3.2%, hasta un total de 384 millones de toneladas en 2013. El crecimiento refleja 
especialmente las condiciones meteorológicas más favorables en Estados Unidos en 
comparación con el ejercicio anterior en el caso del trigo y los precios más bajos en el 
caso de los cereales secundarios. 
 
Japón sigue siendo el mayor importador de trigo y cereales secundarios con un total de 
23.9 millones de toneladas, seguido de China con 19.8 millones de toneladas. La 
demanda de procesadores de oleaginosas está impulsando la demanda de soja y cada 
vez más está definiendo los patrones del comercio mundial de cereales. En 2013 el 
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comercio de soja continuó expandiéndose y aumentó un 7%, impulsado por la creciente 
demanda importadora de China. Argentina y Brasil, los dos mayores productores de soja, 
probablemente emergerán también como importantes consumidores, una tendencia que 
provocará que sus exportaciones vayan a disminuir. 
 
Los Estados Unidos, el principal exportador mundial de cereales con un 19% del total, 
aumentó sus cargamentos de trigo y cereales secundarios un 54.2% en 2013/2014, 
recuperándose así de la fuerte contracción (-31.4%) registrada el año previo. La 
exportación de trigo cayó en Argentina y Australia pero aumentó en Canadá y la Unión 
Europea. Asimismo, las exportaciones de cereales secundarios aumentaron en Australia, 
la Unión Europea y Ucrania, pero cayeron en Argentina y Canadá.  
 
 
Tabla 25 - Principales exportadores e importadores de cereales (en porcentaje) 
Fuente: “Review of Maritime Transport 2014”. United Nations Conference on Trade And Development (UNCTAD) 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf 
 
5.3.2.2.4. BAUXITA/ALÚMINA Y ROCA DE FOSFATO 
 
El comercio de bauxita se enfrenta a una gran incertidumbre debido a la prohibición de 
exportación que entró en vigor en Indonesia en enero de 2014. Las exportaciones de 
bauxita desde Indonesia representaron aproximadamente el 50% del global en 2013 y 
casi el 70% de las importaciones chinas. Si bien cada vez más una mayor proporción de 
las importaciones proceden de ubicaciones distantes, no se espera que el suministro de 
otros países pueda contrarrestar completamente la caída en las exportaciones 
indonesias. En ese contexto algunas compañías están planeando construir en Indonesia 
refinerías de alúmina, que se obtiene de la bauxita para fabricar aluminio, en respuesta 
a la ley que restringe la exportación de minerales no procesados. 
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El transporte mundial de la roca de fosfato cayó un 6.7% en 2013 puesto que el 
procesamiento de fertilizantes para los que se utiliza, entre otros, se realiza cada vez 
más en el lugar de origen. El volumen total de exportación de roca de fosfato fue de 28 
millones, bajando de los 30 millones de toneladas del año 2012. Se estima que la 
producción habrá aumentado en 2013 puesto que la capacidad de producción anual en 
países como Brasil, China, Marruecos, Perú o Arabia Saudita se incrementará, a la vez 
que hay proyectos en progreso en Argelia, Kazakstán, Namibia o Togo, entre otros. 
 
5.3.2.2.5. CARGA SECA: GRANELES MENORES 
 
El crecimiento en el comercio de los denominados graneles menores fue del 3.9%, una 
cifra menor que el año anterior, con un volumen total de 1,400 millones de toneladas. 
De éstas, el 44% fueron metales y minerales (por ejemplo, cemento, mineral de níquel 
o antracita), el 34% productos manufacturados (es decir, productos forestales y de 
acero) y el 21.9% graneles agrícolas (por ejemplo, azúcar). Los metales y minerales 
registraron el mayor crecimiento de este segmento con un 6%, seguidos por los 
productos manufacturados con un 3.7% y los graneles agrícolas, cuyo comercio se 
mantuvo sin crecimiento. 
 
5.3.2.2.6. COMERCIO CONTENERIZADO 
 
Finalmente, el comercio mundial contenerizado creció un 4.6%, elevando el volumen 
total hasta los 160 millones de TEUs, superando los 153 millones de TEUs de 2012 y casi 
doblando los aproximadamente 90 millones de TEUs del año 2003. El comercio intra-
regional, liderado por el comercio intra-regional asiático, junto con el comercio Sur-Sur 
representaron el 39.8% del transporte marítimo contenerizado mundial en 2013, seguido 
en orden descendiente por el comercio Norte-Sur con el 17%, el trans-Pacífico con un 
13.6%, el del Lejano Oriente-Europa con un 13.1%, el secundario Este-Oeste con un 
12.6% y el transatlántico con un 3.9%.  
 
En conjunto, los flujos comerciales contenerizados se desarrollaron en el contexto de: 
a) Una transferencia adicional de mayores tonelajes desde las rutas principales a 
las rutas secundarias y más pequeñas. 
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b) Un mayor uso de la navegación lenta (slow steaming), que comenzó en 2007 en 
respuesta al rápido aumento de los precios del fuel con el fin de hacer frente a 
un exceso de oferta de capacidad. 
c) Los continuos esfuerzos para construir alianzas, lo cual está convirtiéndose en 
una estrategia importante para que los armadores controlen los costes y 
maximicen la utilización de la capacidad en los buques más grandes 
 
 
Gráfico 12 – Distribución del comercio contenerizado mundial por ruta, en millones de TEUs (2011-2014) 
Fuente: “Review of Maritime Transport 2014”. United Nations Conference on Trade And Development (UNCTAD) 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf 
 
Otros avances importantes dignos de mencionar son, entre otros: 
a) Los cambios regulatorios aprobados bajo los auspicios de la IMO que requieren 
que los pesos de los contenedores sean verificados desde julio de 2016. 
b) La postergación de los planes para escanear el 100% de los contenedores de 
entrada en los Estados Unidos debido al impacto negativo asociado en los flujos 
de carga, así como los costes y la dificultad de implementar tal requerimiento. 
c) La disputa alrededor de los sobrecostes y los retrasos en completar la expansión 
del Canal de Panamá. 
d) Los planes de la Comisión del Canal de Nicaragua de construir un canal nuevo 
para conectar los océanos Pacífico y Atlántico. 
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e) El procedimiento antimonopolio de la Comisión Europea frente a un total de 14 
líneas navieras, todas entre las 20 principales compañías mundiales en términos 
de capacidad operada. 
 
Las tres rutas en la principal ruta comercial entre Oriente y Occidente, específicamente 
la trans-Pacífica, Asia-Europa y la transatlántica, unen las tres principales regiones 
económicas, Asia (en particular China), el centro de producción del mundo, Europa y 
Norteamérica, tradicionalmente los principales mercados de consumo. Juntos, 
representaron casi el 80% del PIB mundial en 2012. Los volúmenes contenerizados 
totales en esta ruta principal Oriente-Occidente se incrementaron un 4.3%, elevando el 
total hasta los 48.3 millones de TEUs, o el 30,2% del comercio contenerizado mundial. 
 
Los flujos comerciales en los que participa Europa están reflejando en cierta medida la 
mayor confianza del consumidor y la mejora de los negocios en esa región y en los 
Estados Unidos. Las importaciones europeas procedentes de Asia aumentaron un 3.1% 
mientras que las exportaciones destinadas al mercado asiático crecieron a un ritmo 
menor de 1.8%. La ruta principal Asia-Europa es donde se emplearán la mayoría de los 
buques portacontenedores ultragrandes que están en la cartera de pedidos. El 
crecimiento ha cogido cierta velocidad en la ruta transatlántica, con las importaciones 
comerciales contenerizadas hacia Estados Unidos desde Europa incrementando un 5.8%, 
mientras que los flujos en la dirección opuesta aumentaron un 3.6%. 
 
Los flujos comerciales intra-regionales y Sur-Sur aumentaron un 6%, en parte debido a 
que los volúmenes Sur-Sur estuvieron limitados por una demanda más débil de los países 
americanos en desarrollo. Por su parte, el comercio intra-regional creció un 6.6% en 
2013, elevando el total de volumen transportado hasta aproximadamente 45 millones 
de toneladas. La mayor parte del crecimiento intra-regional estuvo impulsado por el 
comercio intra-asiático, con la especial participación de China y la Asociación de las 
Naciones del Sureste Asiático (ASEAN). 
 
Reflejando el cambio en las regiones clave, el siguiente crecimiento más rápido en la 
demanda comercial contenerizada estuvo vinculado a las rutas comerciales Norte-Sur. 
La expansión robusta en esos pequeños comercios que incluyen Asia, África y Oceanía 
ha ayudado en cierta medida a contrarrestar la debilidad en la demanda de los países 
americanos en desarrollo. 
Gran Canal Interoceánico por Nicaragua: 
Estudio de la Viabilidad y las Repercusiones de su Construcción  
 
Sergi Segura Trull 197 
5.3.3. PERSPECTIVAS DEL COMERCIO MARÍTIMO MUNDIAL 
 
5.3.3.1. CRECIMIENTO ECONÓMICO Y COMERCIO DE MERCANCÍAS 
 
Las perspectivas para la producción industrial y la economía mundial son 
positivas, puesto que se prevé que el PIB mundial aumente un 2.7% en 2014, lo que 
refleja particularmente una mejora en el comportamiento de las economías de los países 
desarrollados. El crecimiento asiático, liderado principalmente por China, va a continuar 
impulsando el crecimiento global a pesar de la ralentización en la economía de ese país 
observada en los últimos dos años y el cambio estructural llevado a cabo en la base del 
comercio y la economía del mismo.  
 
Los cambios que se están realizando en la estructura de la demanda de 
importación de China afectarán muy probablemente los socios comerciales y 
las rutas marítimas actuales. Los socios comerciales relevantes directamente 
involucrados son Australia, Chile, Brasil, Alemania, Indonesia, Japón, Malasia, la 
República de Corea y Taiwán, los cuales representan importantes porcentajes de las 
importaciones chinas de mineral de hierro y cobre así como de maquinaria, partes y 
componentes necesarios en la fabricación de productos electrónicos y eléctricos. 
 
Otra zona de la que se espera que acelere su crecimiento en 2014 y más allá 
es la África subsahariana, impulsada principalmente por la expansión en los mercados 
internos a medida que una gran proporción de la población de la región salga de la 
pobreza y pase a una clase media baja y mientras las inversiones en infraestructura 
continúen. Los inversores están cada vez más interesados en el potencial de crecimiento 
africano, debido en particular a su sector de recursos en auge, el desarrollo en 
infraestructuras y la creciente demanda de los consumidores. 
 
Algunos observadores están proyectando que para el año 2025 el consumo anual en las 
economías en desarrollo se elevará hasta los treinta billones de dólares 
(30,000,000,000,000.00 USD) y contribuirán con más de la mitad de los mil millones de 
hogares cuyos ingresos sobrepasan la marca de los 20,000 dólares. Si estos pronósticos 
se materializan, los patrones y las dinámicas de crecimiento comercial probablemente se 
verán afectados. Por ahora, las inversiones en proyectos portuarios en África están 
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creciendo y se estima que alcanzarán más de 10 mil millones de dólares en los próximos 
cinco años con vistas a conectar África con los mercados internacionales. 
 
Las previsiones del comercio mundial de mercancías están también mejorando 
y se espera que se aceleren hasta un 4.7% en 2014 y un 5.3% en 2015. Los principales 
factores que impulsan este crecimiento comercial incluyen una mayor demanda de 
Europa, un fortalecimiento de la recuperación en Estados Unidos y el aumento del 
comercio entre los países asiáticos, si bien el grado de integración regional continuará 
variando. Otra tendencia que se está desarrollando es el aumento del comercio 
horizontal, es decir, el comercio de los mismos bienes, incluyendo productos intermedios 
y productos finales, los cuales probablemente impulsarán el comercio Sur-Sur y den 
forma a la demanda de servicios de transporte marítimo.  
 
5.3.3.2. COMERCIO MARÍTIMO INTERNACIONAL 
 
En lo que refiere a la industria marítima, el previsible crecimiento del PIB y el 
comercio de mercancías señalan un potencial de recuperación que aún 
permanece frágil. Se prevé que el volumen de transporte marítimo mundial aumente 
un 4.2% en 2014, impulsado por un fuerte aumento en los cinco principales graneles, 
en particular el mineral de hierro y el carbón, así como por la recuperación del comercio 
contenerizado y los cargamentos de gas natural licuado (LNG). La continuada 
urbanización de China y los precios internacionalmente competitivos del mineral de 
hierro están apoyando el auge previsto en los principales graneles sólidos. Sin embargo, 
el auge en el crecimiento del comercio de productos básicos experimentado en el período 
2003-2008 es improbable que se repita pronto. 
 
Las previsiones para la economía, el comercio y el transporte marítimo 
mundial parecen estar mejorando a pesar de que permanecen un número de 
riesgos que pueden hacer peligrar esta buena tendencia. Estos incluyen, la frágil 
recuperación de las economías desarrolladas, las dificultades que enfrenta el crecimiento 
de las grandes economías emergentes y las tensiones geopolíticas que puedan 
intensificarse. No obstante, el potencial de crecimiento existe e incluye un fortalecimiento 
de la recuperación económica en los países desarrollados, medidas para estimular el 
crecimiento global, las ganancias potenciales derivadas de las crecientes iniciativas y 
acuerdos comerciales, una profundización en el comercio Sur-Sur y las relaciones de 
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inversión, una expansión del comercio horizontal, una creciente demanda de los 
consumidores, especialmente en África y Asia occidentales, y el aumento del potencial 
para las exportaciones basadas en minerales y recursos naturales. 
 
5.3.3.2.1. PETRÓLEO CRUDO Y PRODUCTOS DEL PETRÓLEO 
 
Se estima que el comercio con el petróleo crecerá un 2.1%, incrementando un 1.2% en 
el transporte de petróleo crudo y un 3.6% en el de productos refinados. El factor clave 
en la estructura del comercio petrolero seguirá siendo la revolución del esquisto en 
EE.UU., que ha causado que las importaciones del país caigan en picado y ha creado el 
potencial para que emerja como un exportador mundial de petróleo y refinados. Sin 
embargo, se prevé que las importaciones de petróleo crudo de China aumenten un 10% 
en 2014, mientras que su producción nacional sólo se incrementará un marginal 1%. 
 
Por otra parte, se espera que las exportaciones desde el Norte de África se vean limitadas 
por los disturbios civiles, los campos envejecidos y la infraestructura relativamente 
pobre. Otras zonas exportadoras como Asia y África occidentales continuarán desviando 
sus cargamentos cada vez más desde Estados Unidos hacia Asia, en particular China, a 
medida que éste continúa diversificando sus fuentes de suministro. Este pronóstico está 
establecido en un contexto de cambio del crecimiento en la producción de energía de 
los países avanzados hacia las regiones en desarrollo, con casi todo el crecimiento 
previsto teniendo lugar en esas regiones, especialmente China y cada vez más India. 
 
Como consecuencia de ese cambio, están emergiendo nuevas rutas comerciales tanto 
para el transporte de petróleo crudo como para los productos refinados, impulsadas por 
cambios en la producción, volumen y estructura de la demanda así como el cambio 
progresivo en la ubicación de las principales refinerías mundiales hacia Asia. Las nuevas 
rutas comerciales forzarán nuevos viajes de larga distancia obligando a los buques 
petroleros a llevar más toneladas por milla navegada. Si la prohibición emitida por el 
presidente Gerald Ford en 1975 para la exportación de petróleo crudo se deroga en 
Estados Unidos, se pueden esperar exportaciones muy pronto. 
 
Las tensiones geopolíticas continúan pesando considerablemente en las perspectivas de 
crecimiento del comercio petrolero. La contribución de Irán sigue siendo incierta, a pesar 
de los acuerdos alcanzados con vistas a suavizar las sanciones internacionales en su 
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sector de mercado petrolero. Además, la escalada de tensiones en las áreas clave de 
producción y exportación, incluyendo Asia occidental, Norte de África y partes del África 
subsahariana siguen siendo un riesgo preponderante.  
 
Por último, se espera que la demanda de productos refinados siga creciendo impulsado 
por unas mayores necesidades en el desarrollo de Asia y América, en particular debido 
a que esos países están en procesos de industrialización y la capacidad de refinado 
existente sigue siendo insuficiente. El crecimiento en el comercio de tales productos se 
fortalecerá en rutas de larga distancia, desde Asia occidental e India hacia el Lejano 
Oriente. Se ha pronosticado que las importaciones japonesas de productos refinados 
aumentarán por la clausura de un buen número de refinerías, hecho que a la vez minará 
el crecimiento de las importaciones de petróleo crudo niponas. 
 
5.3.3.2.2. GAS NATURAL LICUADO 
 
Se pronostica que los cargamentos mundiales de LNG habrán crecido hasta un 5% en 
2014, impulsados por la creciente capacidad de suministro en la región Asia-Pacífico y 
en los Estados Unidos. En el lado de la producción es importante destacar que cada vez 
más yacimientos están entrando en operación en la región del Caspio, aunque el principal 
factor es la aparición de EE.UU. como un potencial exportador mundial líder de LNG, del 
cual se espera que construya instalaciones con capacidad de más de 200 millones de 
toneladas por año (equivalente a 2.5 veces la capacidad de Qatar).  
 
Hay también planeados o en construcción proyectos con vistas a la producción y las 
exportaciones en Australia e Indonesia, mientras países como Malasia y Singapur están 
construyendo terminales bidireccionales, diseñadas para la importación y exportación de 
LNG. Por su parte la Federación Rusa está realizando grandes inversiones en el sector 
para alcanzar los 40 millones de toneladas por año en 2020.  
 
En el lado de la importación, las consideraciones medio ambientales y la necesidad de 
cortar con las emisiones de carbono están propiciando un mayor uso del gas para la 
generación de energía y como combustible para el transporte. Se espera que los 
mercados en desarrollo asiáticos impulsen el crecimiento en la demanda de transporte 
de LNG. Hay muchas instalaciones planeadas o en operación en Asia, especialmente en 
China e India, con vistas a importar LNG. 
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La perspectiva general para el comercio de LNG es positiva puesto que se espera 
que el consumo mundial aumente en vista de: 
a) La creciente producción y exportación en los Estados Unidos. 
b) Nuevos yacimientos de gas por todo el mundo (por ejemplo, Chipre, Israel, 
Mozambique o Tanzania). 
c) El previsible crecimiento de las importaciones de LNG asiáticas, impulsado en 
particular por el compromiso estratégico de China de promover el uso del gas. 
d) Reducción en el uso de la energía nuclear. 
e) El atractivo del gas como una alternativa “verde” a los otros combustibles fósiles. 
 
Dicho esto, los riesgos geopolíticos están también eclipsando las perspectivas del 
comercio de LNG puesto que tienen el potencial de redefinir las estructuras y las rutas 
comerciales. Un ejemplo de ellos son las tensiones entre la Federación Rusa y Ucrania, 
puesto que el 34% de las importaciones de gas natural de la Unión Europea son 
suministradas por la Federación Rusa, una gran porción de las cuales transitan por 
Ucrania a través de gaseoductos. Una posible interrupción de los suministros de gas 
podrían llevar a Europa a importar más LNG por mar.  
 
De la misma forma, los cargamentos desde Europa podrían disminuir dado que será 
menos probable que países como España, Bélgica y Francia vuelvan a cargar el LNG 
importado para enviarlo a otros mercados con precios más altos en Asia o en los países 
en desarrollo de América. No obstante, existe también la posibilidad de que las 
exportaciones de LNG desde Estados Unidos sirvan como fuente alternativa de 
suministro para Europa, lo que a su vez afectará la demanda de buques gaseros y a la 
dirección y flujos comerciales de LNG. 
 
5.3.3.2.3. GRANELES SÓLIDOS 
 
Se espera que el comercio de productos sólidos a granel crezca un 4.5% en 
2014, liderado por un fuerte crecimiento en el comercio del mineral de hierro e inducido 
por el constante impulso del desarrollo en infraestructura de China, la recuperación de 
los Estados Unidos y las políticas monetarias favorables en Japón. El comercio 
relacionado con la infraestructura impulsa el crecimiento en materias primas que se 
transportan a granel y hay que tener en cuenta que representó el 45% del comercio de 
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mercancías en 2013, cifra que se espera que se doble para 2020 dado que la inversión 
en capacidad productiva aumenta. 
 
De la misma forma, se espera que las importaciones vinculadas al desarrollo en 
infraestructura crezcan más rápido en las economías emergentes de países como 
Vietnam, Malasia e Indonesia, seguidos de India, Bangladesh, Egipto y Turquía, entre 
otros. En lo que respecta a China, si bien representó la mayoría de las inversiones en 
infraestructura en la última década, aún queda margen para nuevas importaciones 
relacionadas dadas sus necesidades de expansión energética y de transporte público.  
 
Todo esto conllevará unas importantes implicaciones para los flujos de comercio 
marítimos, en particular el comercio de mineral de hierro, carbón, minerales y metales. 
El crecimiento en la producción de metal de hierro australiano sigue siendo un factor 
clave y se espera que este país represente la mayor parte del crecimiento del comercio 
mundial de este mineral para 2014. Se espera que las expansiones mineras planeadas 
por las tres mayores compañías mineras de mineral de hierro en Australia así como por 
otras más pequeñas fortalezcan aún más el crecimiento en las exportaciones del país.  
 
Los pronósticos muestran un crecimiento del comercio del carbón del 4.8% en 2014, 
impulsado especialmente por los incrementos en la capacidad térmica de carbón de Asia. 
El mercado mundial de este mineral estará probablemente definido aún más por los 
desarrollos en la producción interna de China, a medida que las minas se vuelven más 
seguras y el desarrollo de la infraestructura de la red de ferrocarril facilita los envíos de 
desde el interior hacia las regiones industriales costeras. Esas tendencias afectarán 
claramente la demanda del país de importación de carbón y podrían convertirlo en un 
exportador neto otra vez. Las exigencias medio ambientales, especialmente en Europa, 
serán también un factor clave que podría determinar el volumen de los cargamentos de 
este producto a nivel mundial. 
 
Algunos observadores mantienen que el sector de graneles sólidos seguirá siendo un 
pilar importante debido al crecimiento de la población mundial y a la urbanización, 
esperándose que los consumidores urbanos aporten alrededor de veinte billones de 
dólares (20,000,000,000,000.00 USD) anualmente al gasto adicional en la economía 
mundial para 2025, lo cual a su vez desencadenará un auge en el comercio de los 
productos básicos. 
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Las predicciones estiman que mil millones de personas entrarán en la categoría 
consumidora que, junto con la urbanización y el progreso en infraestructura que se está 
llevando a cabo en regiones en desarrollo, provocará un crecimiento en la demanda de 
recursos y materias primas y, por lo tanto, un crecimiento en el comercio de graneles 
sólidos que es inevitable. Únicamente en el sector portuario, las necesidades de 
infraestructuras se estiman en más de 2.5 veces el nivel actual.  
 
Por otra parte, la fuerte dependencia en la demanda de importación china y, en menor 
medida, la de la India, así como la alta concentración del comercio de mineral de hierro 
y del carbón son motivos de preocupación. Hay un cierto potencial de cambio para esos 
importantes mercados y productos básicos, en particular en el caso de China, debido a 
los nuevos patrones de crecimiento para conseguir que éste sea más equilibrado y 
sostenible así como las cada vez más estrictas exigencias medio ambientales. 
 
5.3.3.2.4. COMERCIO CONTENERIZADO 
 
Se prevé que el comercio contenerizado mundial haya crecido un 5.6% en 
2014, impulsado entre otros factores por las mejores perspectivas del comercio en la 
principal ruta entre Oriente y Occidente. No obstante, por ahora las líneas de las rutas 
secundarias siguen siendo el principal motor del comercio contenerizado mundial y se 
prevé que estos volúmenes aumenten un 6% en 2014.  
 
El comercio intra-regional, liderado por el comercio intra-asiático, crecerá alrededor de 
un 7.7% en 2014, superando la barrera de los 50 millones de TEUs. China ha sido desde 
2002 uno de los tres mayores socios de ASEAN, con un comercio bilateral que alcanzó 
los 400,000 millones de dólares en 2012 y que espera alcanzar los 500,000 millones en 
2015, casi diez veces el nivel de 2002. Mientras China es un participante clave en el 
comercio intra-asiático, las perspectivas de futuro apuntan también a otros países como 
participantes potencialmente importantes, especialmente los que forman la ASEAN. 
 
Se prevé que los comercios Norte-Sur crezcan un 5.5% en 2014, reflejando las 
perspectivas positivas que surgen de más comercio desde y hacia Asia, Oceanía y África. 
En el último caso, Nigeria ilustra el potencial de crecimiento a largo plazo, con la previsión 
de que el volumen de tráfico de contenedores anual en sus puertos marítimos alcance 
los 10 millones de TEUs en 2040, partiendo de los 1.4 millones de TEUs actuales. Esta 
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predicción está basada en el previsible crecimiento de la población nigeriana, la cual se 
estima que pasará de unos 170 millones hasta los 289 millones de habitantes, siguiendo 
a India, China, Estados Unidos y Paquistán en el ranquin global de población. 
 
En el lado opuesto, algunas tendencias pueden eclipsar el rendimiento de la industria 
del comercio contenerizado, presionando aún más las tasas y los ingresos y socavando 
la rentabilidad. Estas incluyen: 
a) Unos costes elevados en el consumo de fuel. 
b) El creciente tamaño de los buques entregados y sus implicaciones para los 
actores más pequeños que no se pueden beneficiar de economías de escala. 
c) Retrasos en la expansión del Canal de Panamá. 
d) La evolución de la normativa y los controles de competencia. 
e) El aumento de la capacidad de suministro con la especificación incorrecta. 
f) Implicaciones relacionadas por la fuga de capacidad marítima de las rutas 
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5.4. FLOTA MARÍTIMA MUNDIAL 
 
5.4.1. EVOLUCIÓN DE LA FLOTA MARÍTIMA MUNDIAL 
 
Durante los últimos años, el tonelaje de la flota mundial ha crecido notablemente. Sólo 
durante 2013, la flota mundial creció en 65.9 millones de toneladas de peso muerto 
(deadweight tonnage, dwt), un aumento del 4.1% respecto 2012. Este incremento anual 
es menor que cualquiera de los observados en los 10 años anteriores, pero aun así mayor 
que la tendencia prevista para el 2014. Este aumento de 65.9 millones de dwt se 
compone de un incremento del tonelaje en 112.8 millones y una deducción por pérdidas, 
desguaces y otros, de 46.9 millones de dwt. 
 
 
Gráfico 13 - Crecimiento anual de la flota mundial, 2000-2013 (en porcentaje de toneladas de peso muerto) 
Fuente: “Review of Maritime Transport 2014”. United Nations Conference on Trade And Development (UNCTAD) 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf 
 
El cambio en 2012 del ciclo de construcción más largo de la historia marítima reciente 
se evidencia por la aún mayor reducción de entregas de nuevo tonelaje en 2013. En 
términos absolutos, el tonelaje construido en 2013 fue menor que el construido en 
cualquiera de los cinco años previos. El mayor crecimiento fue el de los buques 
graneleros (+5.8%), seguido de los portacontenedores (+4.7%), otros tipos de buques 
(+4.0%) y los petroleros (+1.9%). La flota de buques de carga general permaneció 
estable (0.0%). Dentro de los denominados como otros tipos de buques, los buques 
offshore (+5.1%) y los gaseros (+4.7%) tuvieron los mayores ritmos de crecimiento. 
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Tabla 26 - Flota mundial por principales tipos de buques, 2013-2014  
(Valores al comienzo del año, en miles de dwt y porcentaje correspondiente en cursiva) 
Fuente: “Review of Maritime Transport 2014”. United Nations Conference on Trade And Development (UNCTAD) 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf 
 
En enero de 2014, la flota mundial alcanzó un total de 1,690 millones de toneladas de 
peso muerto, siendo los graneleros los que cuentan con el mayor porcentaje (42.9%), 
seguidos de los petroleros (28.5%) y los portacontenedores (12.8%). Desde 1980, la 
parte global que corresponde a buques graneleros (secos) ha subido un 58%, mientras 
que el correspondiente a petroleros ha bajado en un 43%. Al mismo tiempo, como la 
carga seca que no se transporta a granel ha sido cada vez más contenerizada, la parte 
que corresponde a la flota de buques portacontenedores ha experimentado un 
incremento del 677% en el mismo período de tiempo, mientras que el correspondiente 
a la flota de carga general ha caído un 73%. 
 
Dentro de la flota de portacontenedores, continúa la tendencia hacia buques 
gearless, es decir, sin equipos o grúas para la carga y descarga de contenedores, lo 
que obliga a los puertos a proporcionar grúas buque-tierra. En 2013, sólo el 3.8% de la 
capacidad de los nuevos portacontenedores fue de buques con grúas (geared vessels). 
Esta tendencia es especialmente importante para puertos pequeños de países en 
desarrollo, los cuales dependen a menudo de buques geared para realizar su comercio 
con el exterior. A largo plazo, todos los puertos marítimos de contenedores necesitarán 
invertir en sus propias grúas ship-to-shore para manejar la carga de buques gearless 
cada vez mayores. 
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Gráfico 14 - Flota mundial según tipos de buques, 1980-2014 
(Valores a principio de año y porcentaje correspondiente en toneladas de peso muerto) 
Fuente: “Review of Maritime Transport 2014”. United Nations Conference on Trade And Development (UNCTAD) 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf 
 
Los tamaños de los buques portacontenedores también continúan creciendo. 
En los años 2013 y 2014 se han sucedido nuevos récords en los tamaños de buques 
entregados. La capacidad exacta de transporte de contenedores de un buque es a veces 
motivo de debate, puesto que por ejemplo puede incluir contenedores vacíos, y muchos 
analistas han cuestionado el valor de 19,000 TEU para los próximos buques. No obstante, 
aparte de las dimensiones de los buques más grandes, el tamaño medio de las nuevas 
entregas continúa creciendo, suponiendo un reto para las infraestructuras y operaciones 
en los puertos marítimos.  
 
En enero de 2014, la media por tonelada de peso muerto de la flota mundial estaba en 
menos de 10 años de antigüedad, siguiendo el rejuvenecimiento de los últimos años. 
Una flota más joven no son solo buenas noticias por reducir los costes operativos, sino 
que también permite a los navieros cumplir con regulaciones más estrictas en temas de 
seguridad, salvamento y menores emisiones de dióxido de carbono (CO2). Los buques 
registrados en países desarrollados son todavía un poco más jóvenes que los registrados 
en países en vías de desarrollo, si bien la diferencia de edad continua reduciéndose.  
 
Para todo tipo de buques y grupos de países, la edad media por tonelada de peso muerto 
es más baja que la media por buque, dado que los buques más nuevos tienden a ser 
más grandes, teniendo mayor peso matemático en el cálculo del promedio. Los buques 
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portacontenedores y petroleros tienen la media de edad más baja, mientras que los 
buques de carga general continúan siendo los de mayor edad y, de hecho, son el único 
tipo de buque en el que el promedio de edad por buque se ha incrementado entre 2013 
y 2014, dado que se están construyendo muy pocos buques de este tipo y los muchos 
existentes permanecen en servicio en rutas costeras y entre islas. 
 
 
Tabla 27 - Distribución de la edad media de flota mercante mundial, por tipo de buque, el 1 de enero de 2014 
Fuente: “Review of Maritime Transport 2014”. United Nations Conference on Trade And Development (UNCTAD) 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf 
 
5.4.2. ANÁLISIS DE LA PROPIEDAD DE LA FLOTA MERCANTE MUNDIAL 
 
Los 5 países que poseen más buques (China, Alemania, Grecia, Japón y la República de 
Corea) tienen flotas más jóvenes que la media del resto de países. Poseen el 58.5% del 
tonelaje entregado durante los últimos 5 años, mientras que su porcentaje entre la flota 
que es mayor de 25 años es solamente del 23.7%. 
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La última edición de la Revisión del Tráfico Marítimo Mundial (2014) publicado por la 
UNCTAD introduce un nuevo análisis y una distinción entre el concepto de 
“nacionalidad última del propietario” y “ubicación de la titularidad efectiva”. 
Este último refleja la localización de la compañía de referencia básica, es decir, el país o 
economía donde se encuentra la compañía que tiene la principal responsabilidad 
comercial por el buque, mientras que “la nacionalidad última del propietario” establece 
la nacionalidad del propietario del buque independientemente de la localización.  
 
Es importante destacar que este concepto de “nacionalidad” en el contexto de propiedad 
es muy a menudo independiente de la bandera del buque. Así como la gran mayoría de 
buques hoy en día enarbolan una bandera distinta de la nacionalidad del propietario, 
estos a su vez están cada vez más ubicando sus empresas en terceros países/economías, 
añadiendo una posible tercera dimensión a la nacionalidad del buque y su propietario.  
 
La nacionalidad del buque se define por la nación de la bandera que enarbola, mientras 
que el propietario puede tener una nacionalidad distinta, y la compañía del propietario 
que controla el buque puede estar ubicada en un tercer país o economía. Esas distintas 
dimensiones hacen más confuso el concepto histórico de “flotas nacionales” y menos 
significativo. Un ejemplo típico sería el de un propietario de nacionalidad griega (la 
nacionalidad última del propietario sería Grecia) cuya compañía naviera se encuentra en 
el Reino Unido (la ubicación de la titularidad efectiva es Reino Unido) cuyos buques 
enarbolan la bandera de las Bahamas.  
 
Para el 11.8% de la flota mundial (dwt), la nacionalidad última del propietario es distinta 
de la localización de la propiedad beneficiaria, mientras que para el restante 88.2% de 
la flota ambas son la misma. Los 5 mayores países en términos de propiedad son los 
mismos bajo ambos criterios, notablemente Grecia, seguida de Japón, China, Alemania 
y la República de Corea.  
 
El análisis de la UNCTAD se fija predominantemente en la ubicación de la titularidad 
efectiva, puesto que es el país o economía de domicilio cuyas leyes se aplican a las 
operaciones en tierra, el cual se beneficia de los impuestos locales y donde se genera el 
empleo en tierra. A pesar de todo esto, debe destacarse que la distinción entre los dos 
criterios no es siempre claro, ya que en ocasiones la sede de la compañía en el país o 
economía de “propiedad real” también mantiene actividades económicas en el país real 
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de origen, mientras que en otras ocasiones una tercera e incluso cuarta economía o país 
pueden estar involucrados donde esas compañías ofrecen servicios como “ship 
managers”, o en otras ocasiones donde los buques se fletan a operadores, especialmente 
en el caso de líneas de portacontenedores.  
 
El mayor país en términos de propiedad en ambos criterios es Grecia. No obstante, un 
gran número de griegos son propietarios cuyas compañías se encuentran en el exterior, 
por ejemplo, Reino Unido. Debido a esto, Grecia tiene un mayor porcentaje de flota 
mundial cuando se considera la nacionalidad del propietario último (16.9% de la flota 
mundial está en propiedad de griegos) que cuando se considera la ubicación de la 
titularidad efectiva (bajo este concepto, el porcentaje es sólo del 15.4%).  
 
De la misma forma pero opuesta, sólo el 1.5% de los propietarios de flota mundial tiene 
la nacionalidad del Reino Unido, mientras que su porcentaje de ubicación de titularidad 
efectiva de compañías ubicadas en el Reino Unido suma un 3.2%, incluyendo muchas 
compañías griegas. En total son 112 buques con propietarios griegos operados por 
compañías establecidas en el Reino Unido.  
 
Un ejemplo típico podría ser un granelero propiedad de una compañía establecida en 
Londres cuyos propietarios son griegos; el buque puede haber sido construido en la 
República de Corea, estar clasificado por Det Norske Veritas de Noruega, tener marinos 
de las Filipinas y la bandera del pabellón de Chipre. Otro ejemplo de país cuyos 
ciudadanos poseen muchos buques pero tienen compañías establecidas en el exterior es 
Noruega: en términos de ubicación de la titularidad efectiva, tiene un porcentaje de 
mercado de sólo el 2.6% pero los ciudadanos noruegos son los propietarios últimos del 
3.7% de la flota mundial. 
 
Bermuda, Chipre, Luxemburgo, Mónaco, Singapur, Suiza, los E.A.U. y el Reino Unido son 
los principales países armadores que han ganado un porcentaje de mercado más elevado 
en ubicación de titularidad efectiva del que su flota de “nacionalidad última de los 
propietarios” podría sugerir. Esos países son a menudo hogar de la sede de un gran 
abanico de compañías, no sólo en el negocio marítimo. El mundo marítimo sería una 
parte de un clúster más amplio de servicios logísticos y financieros. Por otro lado, Bélgica, 
Canadá, Grecia, Hong Kong (China), Italia, Noruega y Arabia Saudita son los más 
importantes armadores “reales” en comparación con su porcentaje de mercado como 
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“ubicación de la titularidad efectiva”. Estas economías han sido históricamente hogar de 
importantes armadores, si bien estos han decidido trasladar sus operaciones al exterior.  
 
Como se ha mencionado anteriormente, para la mayoría de los buques, la nacionalidad 
última del armador y la ubicación de la titularidad efectiva aún es la misma, si bien la 
tendencia se mueve hacia una distinción cada vez más frecuente entre ambas. Una 
situación similar se produjo alrededor de 40 años atrás en relación a la bandera del 
buque y su propiedad. Históricamente, un buque hubiera enarbolado la misma bandera 
que la nacionalidad de su armador. Hoy en día, casi el 73% de la flota mundial llevan 
banderas extranjeras.  
 
 
Gráfico 15 - 20 principales países armadores, por ubicación de titularidad efectiva  
(A 1 de enero de 2014, en 1,000 dwt) 
Fuente: “Review of Maritime Transport 2014”. United Nations Conference on Trade And Development (UNCTAD) 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf 
 
Con excepción de Singapur, Hong Kong (China), Italia e India, todos los 20 mayores 
países armadores tienen mucho más de la mitad de su flota registrada en el extranjero, 
es decir, la mayoría del tonelaje nacional en propiedad enarbola bandera extranjera. En 
el futuro, una tendencia similar continuará desarrollándose en relación a la ubicación de 
compañías armadoras “de propiedad extranjera”. Armadores individuales e inversores se 
trasladan cada vez más a países que ofrecen un mercado local atractivo, un régimen 
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competitivo de impuestos y empleo, y un marco legal y regulador moderno, así como 
posiblemente un clúster de servicios marítimos, logísticos, de seguros y financieros.  
 
Hasta enero de 2014, Brasil es el país con mayor tonelaje en términos de localización de 
ubicación de la titularidad efectiva de América Latina y el Caribe, seguido de Venezuela 
y Chile; en África, Angola, Nigeria y Egipto son los países con más tonelaje en estos 
términos; en el sur de Asia, India, Bangladesh y Pakistán controlan las flotas más 
grandes; en el sureste asiático Singapur, Malasia e Indonesia. Entre las principales 
economías en desarrollo, las que presentan un mayor crecimiento son Angola (+10.8%), 
Etiopía (+94.4%), Hong Kong (+16.9%), Líbano (+26.5%), Nigeria (+13.2%), Omán 
(+12.8%), Singapur (+12.1%), Tailandia (+10.9%) y los Emiratos Árabes (+12.7%).  
 
5.4.3. OPERADORES DE BUQUES PORTACONTENEDORES  
 
El 1 de mayo de 2014, el mayor operador de buques portacontenedores en términos de 
capacidad de transporte de contenedores TEU era MSC, establecida en Suiza, seguida 
de Maersk Line (Dinamarca) y CMA-CGM (Francia). Muchos de los buques que emplean 
los operadores no son propiedad suya sino que han sido arrendados en lo que se 
denomina “charter-owners” o “propietarios-fletadores”. A principios de 2014, se estima 
que alrededor del 60% de la cartera de pedidos de nuevos portacontenedores está a 
cuenta de estos "fletadores-propietarios”, mientras que el 40% restante está pedido por 
los operadores de las líneas; históricamente, la relación solía ser más en el rango de 50-
50 entre operadores y fletadores-propietarios.  
 
Las mayores compañías en términos de flota total tienden a ser también las que operan 
los buques más grandes. Los principales operadores de contenedores tienen alrededor 
de un tercio de su capacidad de transporte de su flota en buques de 10,000 TEU o más, 
alrededor de otro tercio en buques de entre 5,000-9,999 TEU y otro tercio reside en 
buques por debajo de los 4,999 TEU. Una excepción es UASC, que tiene en su mayoría 
buques de gran tamaño puesto que es una de las más activas en el transporte Este-
Oeste; y otra es Hamburg Süd, que opera en servicios principalmente Norte-Sur y por 
ello emplea buques relativamente más pequeños. Generalmente, los servicios 
transatlántico y trans-Pacífico emplean buques entre 5,000 y 13,000 TEU, mientras que 
el transporte Asia-Europa hace uso de buques de más de 13,000 TEU y los buques de 
menos de 5,000 TEU se limitan a servicios intrarregionales o feeder Norte-Sur.   
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Tabla 28 - 20 principales operadores de buques portacontenedores, 1 de enero de 2014 
Fuente: “Review of Maritime Transport 2014”. United Nations Conference on Trade And Development (UNCTAD) 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf 
 
Las compañías de portacontenedores relativamente más pequeñas raramente operan 
buques de gran tamaño, puesto que gestionando menores volúmenes de carga tendrían 
problemas para llenarlos. Teniendo en cuenta las economías de escala que se consiguen 
mediante el empleo de buques más grandes, si se pueden llenar, las compañías 
pequeñas se enfrentarán cada vez más a la necesidad de o bien defender su posición en 
nichos de mercados especializados o bien juntar fuerzas mediante fusiones o alianzas 
que les permita el manejo de carga en colaboración con otros operadores.   
 
Desde la perspectiva de los cargadores, los clientes de los operadores, la tendencia hacia 
buques de mayor tamaño y concentración entre los proveedores tiene beneficios pero 
también ciertos inconvenientes. Las economías de escala conseguidas mediante el 
empleo de buques de mayor tamaño ayudan a reducir los costes operativos, unos 
ahorros que, en la medida en que haya suficiente competencia, se pasarán al cliente. No 
obstante, si esas economías de escala sólo se pueden conseguir presionando a los 
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competidores fuera del mercado, entonces el precio final (freight rate) para el cargador 
no descenderá con la misma proporción.  
 
5.4.3.1. ÍNDICE DE CONECTIVIDAD DE TRANSPORTE MARÍTIMO DE LÍNEA 
(LSCI, LINER SHIPPING CONNECTIVITY INDEX) 
 
Desde 2004, el Índice de Conectividad de Transporte Marítimo de Línea de la UNCTAD 
(LSCI, Liner Shipping Connectivity Index) ha proporcionado un indicador del acceso de 
cada país costero a la red de líneas marítimas global. Este índice se compone de cinco 
factores que capturan el despliegue de buques portacontenedores por compañías 
marítimas para los puertos de escala de un país: 
a) El número de buques. 
b) Su capacidad de transporte de contenedores total. 
c) El número de compañías que proporcionan servicio con sus propios buques. 
d) El número de servicios proporcionados. 
e) El tamaño (en TEU) del buque más grande desplegado. 
 
El país o economía con el mayor LSCI es China, seguido de Hong Kong (China), Singapur, 
la República de Corea y Malasia. Los países mejor conectados en África son Marruecos, 
Egipto y Sudáfrica, reflejando sus posiciones geográficas estratégicas en las esquinas 
del continente. En América Latina, Panamá tiene el mayor LSCI, beneficiándose de su 
canal y su localización en la encrucijada de las principales rutas Este-Oeste y Norte-Sur. 
Once de los doce países con el menor LSCI son estados isla, debido principalmente a su 
bajo volumen de comercio y lejanía.  
 
Los componentes de este índice muestran una continuación en diferentes tendencias 
que reflejan el mismo amplio desarrollo hacia la consolidación de la industria. A medida 
que las compañías crecen, hay cada vez un número menor de las mismas en promedio 
por país, mientras que a medida que el tamaño de los buques crece, el número de 
buques de media empleados por país permanece estancado. En particular, la capacidad 
total de TEU empleada por compañía por país ha crecido 2.6 veces durante los 11 años 
que la UNCTAD ha monitorizado este dato, mientras que el número de compañías por 
país ha disminuido un 27% y el tamaño medio de los buques se ha casi doblado en el 
mismo período. En resumen, a medida que las compañías marítimas crecen, hay menos 
opciones para los cargadores en la mayoría de mercados. 
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5.4.4. REGISTRO DE BUQUES 
 
La mayoría de la flota mundial enarbola un pabellón distinto del país o economía de su 
armador. Las banderas de registro para las flotas más grandes a 1 de enero de 2014 
son las de Panamá con un 21.2%, seguido de Liberia (12.2%), las Islas Marshall (9.1%), 
Hong Kong (China) (8.2%) y Singapur (6.2%), los cuales juntos suman casi un 57% del 
tonelaje total mundial. En lo que refiere a número total de buques de bandera nacional, 
Indonesia y Japón tienen el segundo y tercer puesto respectivamente, por detrás de 
Panamá. Indonesia (7,019 buques de 100 GT o más) y Japón (5,249 buques de 100 GT 




Tabla 29 - 15 Principales países en registro de buques, a 1 de enero de 2014 
Fuente: “Review of Maritime Transport 2014”. United Nations Conference on Trade And Development (UNCTAD) 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf 
 
Países como Irán (+59.6%), Tanzania (+27.3%), Tailandia (+15.4%) y Singapur 
(+13.2%) fueron los países que consiguieron tasas de crecimiento de doble dígito en lo 
que refiere a tonelaje registrado. La bandera de Singapur es predominantemente 
utilizada por los armadores de Singapur y Dinamarca mientras que Tanzania se ha 
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establecido como un registro abierto y entre sus principales clientes están los armadores 
de Irán, Siria, Turquía y los Emiratos Árabes Unidos. Tailandia ha expandido su flota 
nacional notablemente mediante el re-abanderamiento de buques propiedad de 
armadores tailandeses a su pabellón nacional. 
 
De la misma forma, muchos de los buques con bandera de Irán son propiedad de 
compañías del mismo país, bastantes de los cuáles habían estado registrados en el 
extranjero. Los países en vías de desarrollo suman más del 75% del total de registro de 
la flota mundial, incrementando su parte un 0.44 porcentual durante 2013. En particular, 
más del 81% de la flota global de buques graneleros están registrados en países en vías 
de desarrollo.  
 
5.4.5. CONSTRUCCIÓN, DESGUACES Y NUEVOS PEDIDOS DE BUQUES  
 
5.4.5.1. ENTREGAS DE NUEVAS CONSTRUCCIONES 
 
Casi el 93% del tonelaje (GT) entregado en 2013 se construyó en sólo 3 países. China 
tuvo un porcentaje de mercado de nuevas construcciones del 36.9%, seguido de la 
República de Corea con 35.2% y Japón con 20.6%. Por tipos de buque, China construye 
mayoritariamente buques graneleros y su porcentaje de mercado más alto es en los 
buques de carga general con el 56% del total mundial. Japón se especializa 
principalmente en graneleros con un 34% del mercado, siendo el 81% de todo el tonelaje 
construido en Japón en 2013, mientras que la República de Corea domina los mercados 
de buques portacontenedores (69%), los gaseros (81%) y los petroleros (60%).  
 
 
Tabla 30 - Entregas de nuevas construcciones de buques, por países constructores y tipos de buque, 2013 
(en miles de GT) 
Fuente: “Review of Maritime Transport 2014”. United Nations Conference on Trade And Development (UNCTAD) 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf 
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5.4.5.2. DESGUACES DE BUQUES 
 
Aunque siguen siendo altos, los desguaces de buques en 2013 fueron un 20% 
menores que en el año 2012. China y el sur de Asia continúan dominando el mercado 
para el reciclaje de buques y juntos cuentan con el 92% de los GT desguazados en 2013. 
Los buques graneleros sumaron el 44% del tonelaje desguazado en 2013, seguidos de 
los petroleros (20%) y los portacontenedores (18%). Bangladesh tiene el porcentaje 
más alto de mercado en los graneleros (33%), China en gaseros (65%), India en 
portacontenedores (61%) y Paquistán en petroleros (46%) y buques offshore (66%). 
 
5.4.5.3. CARTERA DE PEDIDOS 
 
Después de los picos de 2008 y 2009, la cartera de pedidos para la mayora de tipos de 
buques ha seguido bajando hasta inicios de 2013. Durante ese año y por primera vez 
desde que estalló la crisis financiera y económica, la demanda ha vuelto a incrementarse, 
si bien sólo ligeramente, para buques graneleros, buques tanque y portacontenedores y 
sólo los pedidos para buques de carga general continúan su descenso, en conjunción 
con su menor relevancia general en el transporte marítimo. A principios de 2014, la 
cartera de pedidos para buques portacontenedores era 10 veces más elevada que la de 
buques de carga general.  
 
Por lo que refiere a futuras entregas, incluso si se ha reanudado la tendencia positiva, 
aún harán falta varios años para que comience un nuevo ciclo de construcción 
de buques, dado el descenso previo tan importante en la cartera de pedidos y la 
sobreoferta de capacidad existente en la gran mayoría de segmentos del transporte 
marítimo.  
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Gráfico 16 - Cartera de pedidos de tonelaje mundial (en miles de dwt) 
Fuente: “Review of Maritime Transport 2014”. United Nations Conference on Trade And Development (UNCTAD) 
http://unctad.org/en/PublicationsLibrary/rmt2014_en.pdf 
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6. CONCLUSIONES 
 
6.1. VIABILIDAD Y REPERCUSIÓN MEDIO AMBIENTAL  
 
Nicaragua es en todos los sentidos uno de los países con ecosistemas de mayor 
biodiversidad y riqueza natural del planeta. El lago Cocibolca o de Nicaragua, el mayor 
lago de agua dulce de Centroamérica, es fuente de agua potable y de riego para la 
creciente población del país así como el hogar de innumerables especies animales 
acuáticas, como el tiburón de agua dulce. En ese mismo sentido, importantes áreas 
protegidas como el Sistema de Humedales de San Miguelito, la Reserva Natural Cerro 
Silva, la Reserva Biológica Indio Maíz y la Reserva Natural de Punta Gorda se verán 
directa e inevitablemente afectadas por la construcción y operación de este proyecto. 
 
El riesgo que implica el tránsito de mega buques por el Canal de Nicaragua, los cuales 
tienen una maniobrabilidad limitada en aguas turbulentas como las del lago Cocibolca, 
es muy grande. No existe capacidad humana o tecnológica que pueda eliminar por 
completo el peligro de que tarde o temprano ocurra un incidente que pueda provocar la 
contaminación irreversible de zonas protegidas. Un derrame de hidrocarburos u otros 
tóxicos en el cuerpo de agua dulce cerrado más grande de Centroamérica constituye el 
peor escenario posible de destrucción ambiental irremediable.   
 
En este sentido, la Academia de Ciencias de Nicaragua (ACN) estableció que la mejor 
ruta desde el punto de vista medio ambiental desde el mar Caribe hasta el océano 
Pacífico era una completamente excavada en tierra firme, que no atravesara las aguas 
del lago Cocibolca. Los dos lagos nicaragüenses podrían haber abastecido el canal 
mediante canales con esclusas, pero la navegación no pasaría directamente por ninguno 
de los lagos. Si bien es la más respetuosa con el medio ambiente, esta opción es inviable 
por el elevado coste que supondría la excavación de tantos millones de metros cúbicos 
de tierra.  
 
En vistas de que la Ruta No. 4 ya ha sido seleccionada e implica el tránsito por el río 
Punta Gorda y el lago de Nicaragua, es esencial que se planteen y apliquen las medidas 
medio ambientales necesarias para que el impacto a los ecosistemas de la zona sean los 
mínimos posibles. Cualquier cambio en el medio y los ecosistemas podría afectar 
negativamente a las especies que la habitan, entre ellas las numerosas comunidades 
Gran Canal Interoceánico por Nicaragua: 
Estudio de la Viabilidad y las Repercusiones de su Construcción  
 
Sergi Segura Trull 220 
humanas. Hay que pasar de un punto de vista de desarrollo económico “versus” 
protección ambiental hacia otro de desarrollo económico “con”  protección ambiental, 
ya que, aunque frecuentemente estén opuestos, el desarrollo económico y la protección 
ambiental no tienen que ser mutuamente exclusivos. Un medio ambiente sano va de 
la mano de una economía sana. 
 
6.2. VIABILIDAD Y REPERCUSIÓN ECONÓMICA 
 
Un canal interoceánico que permita el paso de mega buques beneficiaría a China, para 
tener mejor acceso a mercados de materias primas de la costa atlántica latinoamericana, 
pero favorecería también las previsibles futuras exportaciones de petróleo crudo y gas 
natural licuado de EE.UU. Así pues, no debe sorprender que aparte de la inversión 
privada china exista también inversión privada de EE.UU. El financiamiento para una 
obra de tal envergadura puede ser el mayor talón de Aquiles y comprometer la 
realización del proyecto por completo. Además, la apertura de nuevas rutas como las 
rutas árticas podría afectar también la viabilidad a largo plazo de la obra.  
 
En lo que refiere a Nicaragua, hay que tener en cuenta que la vocación económica del 
país es fundamentalmente agropecuaria, puesto que dispone de vastas extensiones de 
tierra fértil a lo largo de la costa del Pacífico, una reserva de varios millones de metros 
cúbicos de agua para uso humano y de riego, demandas de alimentos de todas partes 
del mundo e incluso zonas adecuadas para el cultivo de reservas forestales. Sin embargo, 
el canal ha sido escogido como la única salida al desarrollo, aún con unos riesgos 
ambientales que podrían ser demasiado altos e incluso inaceptables.  
 
Prestigiosos economistas pronostican que las obras de construcción podrían ofrecer un 
auge temporal a la actividad económica, pero éste no podría compararse a un verdadero 
programa de desarrollo que pudiera autosostenerse a largo plazo. Considerando el canal 
como un enclave privado que poca repercusión tendría en la economía nicaragüense, a 
ese auge temporal de la economía le seguiría una gran depresión y un agudo 
estancamiento económico. Además, dada la dificultad de fijar el valor económico a 
los múltiples y complejos impactos ambientales, sociales y culturales del proyecto, una 
valoración exhaustiva y equilibrada de los costes, beneficios o utilidades tal vez no sea 
posible jamás. 
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6.3. VIABILIDAD Y REPERCUSIÓN SOCIAL 
 
El Proyecto del Gran Canal Interoceánico por Nicaragua afectará inevitablemente áreas 
protegidas medio ambientalmente y territorios indígenas protegidos por ley. La 
promulgación y aprobación de la Ley 840 y el Acuerdo Marco de Concesión (MCA) 
permiten la expropiación de todas las tierras necesarias para la consolidación del 
proyecto, incluyendo tierras indígenas que hasta la fecha estaban protegidas legalmente. 
El reasentamiento de comunidades enteras será obligatorio y debería realizarse de forma 
que los reasentados sean mínimamente perjudicados. 
 
Existe el compromiso de intentar reubicar a la población cerca de donde viven 
actualmente, proveyéndolos de mejores condiciones de vida por medio de mejor tierra, 
más productiva o empleo alternativo a la agricultura de subsistencia actual que destruye 
el bosque. Se ha proyectado también la creación de formaciones con pendiente suave 
con el material excavado para que sean adecuadas para uso agrícola. Otras medidas 
importantes son la mejora de las condiciones de transporte por medio de mejores 
caminos y la promoción de una transición de la agricultura de subsistencia a una 
agricultura moderna, productiva y sostenible. 
 
No obstante, cabe destacar que las luchas por la independencia, los vaivenes de las 
Provincias Unidas del Centro de América antes de su fragmentación, la presidencia de 
William Walker y la Guerra Nacional, la precaria estabilidad social de los Treinta Años 
Conservadores, la caída de Zelaya, el proyecto de ingeniería social que se inicia a partir 
de 1909, el somocismo y la derrota del sandinismo han sido eventos y procesos históricos 
fuertemente condicionados y determinados por fuerzas e influencias externas. 
 
Frente a la dependencia externa de un país condicionado por la constante repetición del 
fenómeno de la intervención extranjera, la revolución sandinista aspiró a la construcción 
de una patria soberana; y frente a la realidad de la pobreza y desigualdad social en 
Nicaragua, la revolución liderada por el Frente Sandinista de Liberación Nacional (FSLN) 
proponía la edificación de una sociedad organizada según la "lógica de las grandes 
mayorías". En este sentido, resulta increíble que la Asamblea Nacional, representada 
mayoritariamente por el FSLN haya conocido, discutido y aprobado en dos días la 
mencionada Ley 840, que en esencia es como la entrega de un cheque en blanco a la 
empresa china, aunque asumiendo los efectos negativos potenciales del proyecto. 
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6.4. VIABILIDAD ACORDE CON EL COMERCIO MARÍTIMO MUNDIAL 
 
Después de la crisis financiera, China y muchos otros países en la economía global se 
han enfrentado a períodos de bajo crecimiento económico. Sin embargo, después de 
una cierta consolidación, cabe esperar que la economía china acelere más su propio 
crecimiento en las próximas décadas, mientras que muchos otros países, entre ellos los 
principales países europeos y norteamericanos, restablecerán de nuevo tasas de 
crecimiento más elevadas que las experimentadas en los últimos años. 
 
Las perspectivas para la producción industrial y la economía mundial son 
positivas, puesto que se espera un crecimiento estable del PIB mundial para los 
próximos años. De la misma forma, las previsiones del comercio mundial de 
mercancías también están mejorando y se espera que se aceleren hasta un 4.7% 
en 2014 y un 5.3% en 2015. Se prevé que el volumen de transporte marítimo mundial 
aumente impulsado principalmente por un fuerte aumento en los cinco principales 
graneles, en particular el mineral de hierro y el carbón, así como por la recuperación del 
comercio contenerizado y los cargamentos de gas natural licuado (LNG). 
 
 
Ilustración 75 - Economías según su volumen de comercio de mercancías, año 2013  (en miles de millones de USD) 
Fuente: “International Trade Statistics 2014”. World Trade Organization (WTO) 
https://www.wto.org/english/res_e/statis_e/its2014_e/its2014_e.pdf  
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Se espera que los patrones del comercio mundial continúen cambiando su estructura, 
con un crecimiento inclinado hacia nuevos sectores donde los mercados emergentes y 
los comercios Norte-Sur contribuirán más en el futuro. Entre 1980 y 2011, las economías 
en desarrollo elevaron su participación en las exportaciones mundiales del 34 al 47%, y 
en las importaciones del 29 al 42%.  
 
Como se puede constatar en el mapa siguiente, Asia y en particular China desempeña 
un papel cada vez más importante en el comercio interregional mundial debido 
principalmente a la expansión de su mercado interno, mientras que África y América 
Latina continúan su aceleración y crecimiento, aunque a veces desigual. Esta tendencia 




Ilustración 76 – Participación del comercio total entre regiones geográficas en el comercio mundial, año 2011 
Fuente: “Informe sobre el Comercio Mundial 2013. Factores que determinan el futuro del comercio”. Organización 
Mundial del Comercio (World Trade Organization, WTO). 
https://www.wto.org/spanish/res_s/booksp_s/world_trade_report13_s.pdf 
 
Debido a que los buques portacontenedores son más grandes y permiten transportar 
más carga, principalmente en el comercio Este-Oeste de larga distancia, se han notado 
más las limitaciones al tamaño de los buques que en muchos otros mercados. Además 
del flujo de productos fabricados de Asia a EE.UU., también se prevé que aumenten las 
exportaciones de EE.UU. a Asia, incluida la exportación de carbón desde la costa este 
norteamericana y las nuevas exportaciones de gas natural líquido (LNG) desde la costa 
del Golfo de México.  
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Cada vez más buques tienen que viajar por los estrechos de Malacca y el Canal de Suez 
hasta que la ampliación del Canal de Panamá se termine. No obstante, esta tendencia 
se acentuará y dará lugar a un mayor número de mega buques pasando por el Canal de 
Suez, lo que subraya la necesidad de la expansión del Canal de Panamá así como la 
necesidad de un canal para buques aún más grandes, como será el Canal de Nicaragua 
en el futuro. De la misma forma, los buques de tamaño medio como Post-Panamax de 
8,000 TEUs serán transferidos a rutas secundarias o intrarregionales.  
 
Por otra parte, el comercio entre América Latina y Asia también está destinado a crecer 
en los próximos años, principalmente por las exportaciones de materias primas como 
mineral de hierro, carbón y otros minerales, así como madera, cereales, sal y, cada vez 
más, petróleo crudo. No obstante, la ruta marítima que parte del norte de Brasil a China, 
la cual representa un componente importante del comercio marítimo del mineral de 
hierro, debe pasar obligatoriamente por el cabo de Buena Esperanza por las limitaciones 
del Canal de Panamá. El Canal de Nicaragua podría dar a proveedores de América Latina 
más competitividad, facilitando así más oportunidades de crecimiento.  
 
6.5. VIABILIDAD ACORDE CON LA FLOTA MARÍTIMA MUNDIAL 
 
Existe actualmente una tendencia en la industria naviera de construir y operar buques 
de mayores tamaños para lograr economías de escala y así una mayor eficiencia 
operativa y rentabilidad. Un ejemplo de ello es que tan sólo desde mediados de los años 
90 hasta la actualidad la capacidad de transporte de los buques portacontenedores ha 
aumentado cerca de tres veces. Aun teniendo en cuenta la actual expansión del Canal 
de Panamá, existe una necesidad de un canal de una escala mucho mayor que pueda 
dar respuesta a la creciente demanda de la industria marítima mundial.  
 
Este desarrollo propició en 2006 la construcción de un tercer juego de esclusas para el 
Canal de Panamá que empezará a funcionar en 2015 según las últimas previsiones. 
Cuando estas esclusas estén finalizadas, el Canal de Panamá será capaz de dar cabida 
a buques de hasta 12,500 – 13,000 TEUs, conocidos como New Panamax justificando 
así los más de 5,300 millones de dólares gastados. Desde el comienzo de la expansión, 
varios puertos de América del Norte han empezado a invertir para mejorar sus 
instalaciones con el objetivo de dar cabida a los buques más grandes que ahora podrán 
transitar este canal ampliado. 
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Tabla 31 - Evolución de las dimensiones de los buques portacontenedores 
Fuente: http://maritimeintel.com/wp-content/uploads/2013/10/containershipsclass.png 
 
El rápido surgimiento de China como centro de fabricación mundial ha estimulado una 
expansión significativa del tráfico de contenedores entre los Estados Unidos y Asia, 
especialmente durante la década de los 00s. No obstante, la industria mundial del 
transporte marítimo ha experimentado un crecimiento del tamaño de los buques más 
acelerado del previsto, en parte justificado por un ritmo más lento en el crecimiento 
económico y comercial que ha propiciado la búsqueda del recorte en el coste unitario.  
 
A medida que aumente el tamaño de los navíos, una parte significativa de la flota 
mundial superará las dimensiones “New Panamax” del Canal de Panamá ampliado. 
Recientemente, sólo un tercio de la capacidad mundial eran buques “Post Panamax” y 
el nuevo tercer juego de esclusas permitirá a esos navíos transitar el canal. Sin embargo, 
el constante aumento en el tamaño de los buques hará que alrededor del 17% de la 
flota de portacontenedores en 2015 sea demasiado grande para pasar a través del tercer 
juego de esclusas. En ese sentido, el Canal de Nicaragua será capaz de alojar buques 
“Super Post Panamax” de hasta 25,000 TEU, y ofrecer la ruta más corta de transporte 
entre Asia y los puertos de la costa este de Estados Unidos. 
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Para el transporte de materias primas a granel, hace tiempo que las economías de escala 
demandan buques graneleros y superpetroleros enormes, que no pueden pasar por el 
Canal de Panamá, hecho que ha restringido el crecimiento del comercio de materias 
primas desde el continente americano hacia los mercados asiáticos. De igual manera, 
las limitaciones del canal panameño restringen el flujo eficaz de petróleo crudo del Caribe 
y el Golfo de México y el transporte de los nuevos crudos más ligeros que se producen 
en el interior de EE.UU y que pronto convertirán al país en un exportador neto de energía.  
 
Las compañías navieras continuarán buscando la eficiencia cada vez más exigente y la 
reducción de costes. La optimización de las rutas marítimas y la navegación lenta han 
sido las principales estrategias de reducción de costes, así como alianzas, fusiones y 
adquisiciones entre compañías navieras. La inversión en buques más nuevos y más 
grandes a la par que más eficientes en combustible, ayudará a reducir más el coste por 
tonelada o TEU transportado. 
 
Esto dará lugar a nuevos debates sobre el tamaño máximo de los buques en varios 
comercios, así como en su impacto en infraestructuras como canales, puertos, 
ferrocarriles y otros equipamientos relacionados. Esta tendencia va a terminar poniendo 
una vez más presión sobre el Canal de Panamá recientemente ampliado que en última 
instancia se expresará en congestión de buques, colas y demoras con sus respectivos 
costes y pérdidas económicas.  
 
La tendencia de la flota marítima mundial hacía buques de mayor tamaño 
justifica la construcción de un nuevo canal de mayor capacidad que los 
existentes que ayude a satisfacer las necesidades cambiantes del siglo XXI. No obstante, 
se prevé que ambos canales, el de Panamá y el futuro de Nicaragua, sean 
complementarios y no competitivos entre ellos y faciliten el desarrollo del 
transporte y el comercio internacional. 
  
Gran Canal Interoceánico por Nicaragua: 
Estudio de la Viabilidad y las Repercusiones de su Construcción  
 
Sergi Segura Trull 227 
6.6. CONCLUSIONES FINALES: VIABILIDAD Y REPERCUSIONES 
 
Un megaproyecto como el del Gran Canal Interoceánico por Nicaragua se basa siempre 
en tres pilares fundamentales, el económico, el social y el ambiental, y en caso de que 
cualquier pilar caiga se derrumbaría toda la obra tarde o temprano. El objetivo principal 
de cualquier proyecto de tal envergadura es lograr un balance entre los intereses 
económicos, sociales y ecológicos, sin que ninguno de ellos, y en especial los intereses 
económicos por ser habitualmente los dominantes, sobresalgan y se impongan sobre los 
demás. Para ello sería importante que el proyecto contara con expertos independientes, 
nacionales e internacionales, para analizar los pros y los contras de forma objetiva.  
 
Actualmente, existe la capacidad técnica para la construcción y operación de un canal 
de las características propuestas. De la misma forma, las tendencias del comercio y la 
flota marítima mundial hacen viable la construcción de esta vía marítima. El principal 
factor que podría hacer peligrar la obra es una falta de financiamiento, la cual no parece 
que vaya a producirse, dados los intereses públicos y privados que se agrupan en este 
proyecto.  
 
En lo que afecta a la economía nicaragüense, hay que considerar la pregunta de si 
existen alternativas de desarrollo económico sostenible. Se están teniendo en cuenta los 
beneficios inmediatos esperados de la construcción del canal y se aduce la previsible 
generación de empleo y crecimiento del PIB, y esto indiscutiblemente es un aspecto 
positivo a corto plazo. Sin embargo, la duda reside en qué significará la construcción a 
medio y largo plazo y si garantizará un futuro sostenible para el país.  
 
En lo que concierne a factores sociales y medio ambientales, los impactos ya han surgido 
antes incluso de que empezara la construcción. La forma en la que se ha procedido y los 
contenidos de la Ley No. 840 y el Acuerdo Marco de Concesión (MCA) así como la 
ausencia de una consulta necesaria sobre el mismo han permitido que entre otros se 
establezca un régimen de excepción en beneficio de la empresa, en tanto puede vender, 
donar, enajenar a terceros sin participación alguna del Estado nicaragüense, y ha dejado 
sin protección a los ciudadanos, los cuales corren el riesgo de ser expropiados y hasta 
confiscados cuando así lo requieran los intereses del proyecto, determinados por la parte 
interesada. 
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Por otra parte, los riesgos que se asumen en relación al medio ambiente pueden 
conllevar unos impactos irreversibles muy grandes. Nicaragua es uno de los países con 
mayor biodiversidad en sus ecosistemas y posee el lago de agua dulce más grande de 
Centroamérica, el lago Cocibolca, que a su vez es fuente de agua potable y de riego para 
una gran parte de la creciente población nicaragüense. Cualquier accidente o vertido 
tóxico para el ecosistema del país supondría una pérdida medio ambiental casi 
irrecuperable.  
 
Así pues, en lo que refiere a los factores legales, técnicos y económicos, el 
proyecto es viable. No obstante, los aspectos sociales y en mayor medida los aspectos 
ambientales hacen de éste, un proyecto de gran riesgo y con unas posibles 
consecuencias para el país demasiado importantes como para no ser 
considerados como máxima prioridad. Finalmente, y a modo de resumen, hay que 
destacar el comentario de la Academia de Ciencias Naturales de Nicaragua en relación a 
lo que el canal puede acabar suponiendo para el país: 
 
“Históricamente, las élites políticas nicaragüenses han visto lo que se ha llamado “el 
sueño del canal”, como un eje fundamental de la constitución de la nación nicaragüense. 
Sería paradójico y contradictorio que la posible oportunidad de ese canal se convirtiera 
ahora en un obstáculo para avanzar en esa construcción de la nación multiétnica y 
pluricultural que somos, y que reconoce nuestra Constitución. Un megaproyecto como 
éste, sin duda ninguna, requeriría la máxima unidad nacional, y eso pasa, a su vez, por 
el máximo consenso posible, por la inclusión de todos, y por el respeto de los derechos 
adquiridos6” 
  
                                                          
6 ACADEMIA DE CIENCIAS DE NICARAGUA. “El Canal Interoceánico por Nicaragua”. Impresión Comercial 
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8. ANEXOS 
 
A continuación se muestran cinco fotografías que detallan la ruta escogida a través del 
territorio nicaragüense. Estas imágenes se encuentran dentro del informe “Gran Canal 
de Nicaragua” publicado por HKND Group y ERM en julio del 2014. No obstante, este 
trazado propuesto podría estar aún sujeto a cambios en función de las necesidades y 
dificultades que presente el proyecto. 
 
Las fotografías muestran las siguientes partes del canal: 
1) Entrada del Caribe – Puerto Punta Águila 
2) Lago Artificial Atlanta 
3) Río Tule 
4) Lago de Nicaragua 
5) Entrada del Pacífico – Puerto de Brito 
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Ilustración 77 - Entrada del Caribe y Puerto de Punta Águila 
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Ilustración 78 - Lago Artificial Atlanta 
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Ilustración 79 - Río Tule 
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Ilustración 80 - Lago de Nicaragua 
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Ilustración 81 - Entrada del Pacífico y Puerto Brito 
